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EDITORIAL 


LC dës, Sai 


vor 110 Jahren, am 17. September 1912, über- 
nahm Konteradmiral Maximilian Graf von 
Spee das Kreuzergeschwader in Ostasien. Er 
selbst sagte dazu: „Es ist ja die Stellung als 
Chef des Kreuzergeschwaders dienstlich mit die 
schónste Stellung, die man sich denken kann, 
und wenn die lange Trennung von Weib und 
Kind nicht ware, (würde sie) eine reine Freude 
für mich sein, und ich kann nur dankbar dafür 
sein, dass ich so etwas erreicht habe." 


»Es ist übrigens merk- 
würdig, wie überaus 
gleichgültig ich mir 
für die Welt vorkomme, 
wenn ich an die Ziele 
des Krieges denke, und 
wie wenig mir persónlich 
am Leben liegt“ 


Vizeadmiral Maximilian Graf von Spee 


Spee war überglücklich über die „schönste 
Stellung‘, wobei man sich fragt: warum eigent- 
lich? Er befehligte nun die Großen Kreuzer 
Scharnhorst und Gneisenau, die Kleinen Kreu- 
zer Emden, Nürnberg und Leipzig sowie sieben 
Kanonenboote, zwei Torpedoboote und den 
Begleitdampfer Titania. Nicht wenig, gewiss, 
aber als Zweiter Admiral hatte er bereits die Auf- 
klärungsschiffe der Hochseeflotte unter sich 
gehabt und war anschließend Chef des Stabes 
der Marinestation Nordsee gewesen. Beides 
sehr anspruchsvolle und weitreichende Auf- 
gabengebiete mit großer Verantwortung - und 
eben nicht fernab von „Weib und Kind“. 

Dennoch empfand er es als höchste Ehre, 
diese Position zu bekleiden, und man muss sich 
einen Augenblick in das Selbstverständnis 
der Zeit versetzen, um seinen Stolz auf das Er- 
reichte nachvollziehen zu können. In der Tat ge- 
hörte dieser Posten des Chefs der kaiserlichen 
Ostasien-Schiffe zu den angesehensten und 
begehrtesten der Marine. Als Führer der See- 
streitkräfte im Fernen Osten unterstand Spee 
fortan direkt dem Kaiser und besaß eine Selbst- 
ständigkeit wie kein Admiral in einer heimat- 
lichen Dienststelle. Wer diese Stellung inne- 
hatte, zeigte die deutsche Flagge im Ausland, 
war mehr Diplomat als Militär und hatte über- 
dies zahlreiche Gelegenheiten, fremde Sehens- 
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würdigkeiten und neue, interessante Menschen 
kennenzulernen. Im Krieg aber, das wusste 
Spee genau, wáre sein Schicksal - auf verlo- 
renem Posten stehend - inmitten einer feind- 
lichen Übermacht besiegelt. So ist es am 8. De- 
zember 1914 vor den Falkland-Inseln ja auch 
gekommen. 

Als Spee das Kommando von seinem Vor- 
Sänger Konteradmiral Günther von Krosigk 
am 4. Dezember 1912 vor Schanghai übernahm 
und seine Flagge auf der Scharnhorst setzte, 
hatte er eineinhalb glückliche Jahre vor sich. 
Dann, nach Kriegsausbruch 1914 und mittler- 
weile zum Vizeadmiral befórdert, ahnte er, was 
ihmals dem am meisten geachteten, gleichwohl 
einsamsten Befehlshaber der Kaiserlichen Ma- 
rine nun bevorstand: „Es ist übrigens merkwür- 
dig, wie überaus gleichgültig ich mir für die 
Welt vorkomme, wenn ich an die Ziele des Krie- 
ges denke, und wie wenig mir persónlich am 
Leben liegt, wie gern ich es mit Nutzen fürs Va- 
terland hergeben würde; das sind eigentlich 
dumme Gedanken, aber sie kommen, und es ist 
gut, sich wenigstens einmal ganz klar darüber 
geworden zu sein, dass man weiter nichts ist als 
ein Stáubchen im Weltall." 

Allen Wichtigtuern unserer Zeit würde weit- 
aus weniger Einsicht gut zu Gesicht stehen. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 


Iv 


hau 


pr bugu d. 


Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
Fregattenkapitün der Reserve, 
Herausgeber und 
Verantwortlicher Redakteur 


Der Große Kreuzer 
SMS Scharnhorst, 
auf dem Konter- 
admiral Maximilian 
Graf von Spee 

als Befehlshaber 
des Ostasien- 
Geschwaders am 
4. Dezember 1912 
seine Flagge 
gesetzt hatte 

Foto: SammlungsSchiff Classic 


SCHWERER KREUZER ADMIRAL HIPPER 


Schwierige Beziehung 
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Führungsrolle in der Ostsee 
Drei Jahrzehnte Erfahrung in Auslandseinsätzen haben die 
Deutsche Marine stark gemacht. Die Russen fürchtet sie nicht 
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Großes Schiff, 
unrühmliches Ende 

Der ebenso bedeutende wie 
schóne Passagierdampfer 

Kaiser Wilhelm der Große musste 
1914 als Hilfskreuzer in den Krieg, 
den er nicht überlebte 
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Rex galt als politisches Symbol des e gd 
italienischen Faschismus und des 
aufstrebenden Italiens der 1930er-Jahre e 

Foto: SZ-Photo/Scherl , 


CS CH FREE KT E S 
IE I ITI IO UE EY 


Y 


DAS BESONDERE BILD 


In Rekordzeit 
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Italienische Rex in New York 


Der 1932 vom Stapel gelaufene Transatlantikliner Rex war 
der Stolz der „Italia Flotte Riunite“. Das bis dahin größte 
italienische Passagierschiff mit Heimathafen Genua eroberte 
1933 mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
28,92 Knoten das „Blaue Band“ nach einer Atlantiküber- 
querung von Gibraltar nach New York. Die 268 Meter lange 
und über 50.000 BRT vermessende Rex, die das „Blaue Band“ 
bis 1935 behalten sollte, wurde 1943 von der deutschen 
Kriegsmarine beschlagnahmt. Pläne, den Dampfer zu einem 
Flugzeugträger umzubauen, verfolgte die Marineführung 
nicht weiter. Der ehemalige Luxusliner diente fortan als 
Hospitalschiff und wurde 1944 durch britische Flugzeuge 
nahe Triest versenkt. AK 
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ZITAT 


„Niemals zuvor sah ich eine so große 


und schöne Konstruktion“ 


Luca Di Massi degli Albizzi, Kapitän der florentinischen Galeeren, über die Grace Dieu, Flaggschiff Heinrichs V. (1386-1422) 


enn an Bord vom „Ba- 
Wee und Banken“ die 
Rede ist, weiß der See- 


mann, dass es nun etwas zu 
essen gibt. „Backen und Banken“ 
ist eine Umschreibung für die im 
Tagesdienst geregelte Nahrungs- 
aufnahme. An Bord wird die 
Bezeichnung Back nicht nur für 
das vorderste Schiffsdeck ver- 
wendet, sondern auch für einen 
Tisch. Die Bank dient wie üblich 
zum Sitzen. Beides, Tische und 
Bänke, sind schon lange an Bord 
übliche Ausstattung, um der 
Besatzung die Möglichkeit zu 
geben, sitzend Mahlzeiten ein- 
zunehmen. Auf Kriegsschiffen 


geschah dies oft zwischen den Geschützen. 
Aus Gründen der Platzersparnis und um 
zwischen den Kanonen Decksfläche freizu- 
räumen, wurden die Tische (Backen) und 


BRAUCHTUM 


Backen und Banken 


Eine lebendige Tradition an Bord 


Backen und Banken an Bord eines Kriegsschiffes 
der Kaiserlichen Marine Foto: Sammlung Olaf Rahardt 

Bänke bei Nichtgebrauch zwischen den 
Deckbalken des darüberliegenden Decks 
verstaut. Hieß es „Klarmachen zum Backen 
und Banken! wurden Backen und Bänke 


von dort entnommen und zwi- 
schen den Geschützen aufge- 
baut. Die jeweilige Back wurde 
stets von ein und derselben 
Gruppe Seeleuten, einer soge- 
nannten Backschaft, genutzt. Im 
19. Jahrhundert änderten sich 
mit grundlegenden Moderni- 
sierungen im Schiffbau auch die 
Lebensbedingungen an Bord. In 
der Regel mussten Backen und 
Banke nun nicht mehr wegge- 
räumt werden. Bis hin zur Ge- 
genwart ist es allgemein üblich 
geworden, dass die Besatzungen 
spezielle Aufenthalts- und Speise- 
räume, sogenannte Messen, nut- 
zen. Deren Einrichtungen sind 


natürlich fest verbaut. Dennoch wird auch 
heute noch zum „Backen und Banken“ geru- 
fen, wenn das Essen angerichtet ist. 


Olaf Rahardt 


HISTORISCHES FUNDSTÜCK 


Niederländer narrt Japaner 


(Fast) nicht zusehen 


Der niederländische Minensucher Abraham Crijnssen 
(Stapellauf 1937) konnte sich, mit viel Strauchwerk als Insel 
getarnt, vor überlegenen japanischen Luft- und Seestreitkräften 
im März 1942 von Java nach Australien absetzen. Das Schiff 
existiert noch, es liegt als Museumsschiff in Den Helder. 


Hagen Seehase 


Der Minensucher Abraham Crijnssen 


Foto: Netherlands Indies Government Information Service 


1667 verbrennt die niederlandisché Flotte Teile 
der englischen Flotte vor Chatham mit Brandern 
Foto: Sammlung Schiff Classic 


Hátten Sie's gewusst? 


Brander waren in der Segelschiffszeit gefürchtete, mit leicht entzünd- 
baren und brennbaren Materialien befüllte Schiffe zum Zerstóren feind- 
licher Schiffe und Küsteneinrichtungen. 


Seit alters her macht der 
Mond den Seeleuten zu 
schaffen. Sie glauben nicht 
nur, dass wechselnder Mond 


Grundlog war die Bezeichnung für ein früher verwendetes, bis auf den 
Grund abgesenktes Bleilot zum Bestimmen der Schiffsgeschwindigkeit. 


Vor 200 Jahren lief der Baltimore-Schoner Chasseur vom Stapel, der im Einfluss auf das Wetter hat, 
britisch-amerikanischen Krieg 18 feindliche Schiffe aufbrachte. sondern sogar, dass er 
Revierfahrt nennt man die vom Liegeplatz im Hafen bis zum freien den Wind „auffrisst“. 
Gewässer zurückzulegende Strecke, die als schwierig gilt und deshalb Die Rómer kannten eine 
besondere Sicherheitsmaßnahmen erfordert. Wetter-Mondskala, nach der 
Comte Louis-Antoine de Bougainville (1729-1811) umsegelte als erster ein neuer Mond mit aufrecht 
Franzose die Erde. 1771 veróffentlichte er seine Reise um die Welt. stehenden Hórnern am 
RMS Slavonia, ein 1902 vom Stapel gelaufener Passagierdampfer der vierten Tag seines 
Cunard Line, setzte im Juni 1909 vor der Azoren-Insel Flores den ersten Erscheinens heftige 
SOS-Notruf ab. Seestürme bedeutete. 
BUCHTIPP Jacob Weißer: „Jetzt weht unsere 
Kriegsflagge darüber “. Heimatbriefe aus der 


Berlin 2022, 174 Seiten, 28 Euro 


„16 Menschenschädel“ Südsee (1877-1886). Ufried Weißer (Hg), cem 


Berichte aus der Südsee 


Von 1877 bis 1879 leistet die Glattdeckskorvette Ariadne Bord. Politische Zusammenhänge sind hingegen zweit- m 


Stationsdienst in der Südsee. Der Bootsmannsmaat rangig. Die Reise der Ariadne steht im Mittelpunkt des WEE 
Jacob Weißer beschreibt die Reise, auf der er 52.850 See- — Quellenbandes, den weitere Briefe aus den Folgejahren EE 
mellen während 401 Seetagen zurückgelegt und 296 Tage ergänzen. Dieser gibt interessante Einblicke in das Ver- Herausgegeben von ied Weer 

in Häfen verbracht hat, in Briefen an seine Eltern. Unter — stándnis und Denken eines jungen Unteroffiziers in der 

anderem berichtet er von Landgángen und Strafexpedi- ^ frühen Kaiserlichen Marine und ist eine Bereicherung 


tionen, Begegnungen mit Kannibalen und vom Leben ap ` für die deutsche Kolonial- und Marinegeschichte. ` JH 
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DEUTSCHE SCHIFF! 


Komet 


Von einer Regierungsjacht zum Vorpostenboot 


Als Ersatz für die 1909 nach Auslaufen aus Brisbane verschollene Regie- 
rungsjacht Seestern lief die Komet am 4. Juni 1911 auf der Vegesacker 
Werft Bremer Vulkan vom Stapel und verlegte nach Endausrüstung in das 
Schutzgebiet Deutsch-Neuguinea. Stationiert in Rabaul, diente die Jacht 
als Gouvernement-Schiff und führte die Reichskolonialflagge. Die Komet 
war knapp 70 Meter lang, 9,5 Meter breit und hatte einen Tiefgang von 
maximal 4,1 Metern. Eine 1.200 PS starke Dampfmaschine trieb das Schiff 
an, das eine Maximalgeschwindigkeit von 13 Knoten erreichen konnte 
und 1.600 Tonnen verdrängte. Die 50-köpfige Besatzung setzte sich aus 
europäischen Offizieren und einheimischen Seeleuten zusammen. Bewaff- 
net war die Jacht mit zwei 3,7-Zentimeter-Hotchkiss-Revolverkanonen. 

Das Schiff war gut ausgestattet und wurde von hochrangigen Kolonial- 
beamten für Inspektionsreisen und von der Kolonialpolizei Deutsch- 
Neuguineas genutzt. Bei Kriegsbeginn 1914 versorgte die Komet den 
Hilfskreuzer Prinz Eitel Friedrich, bevor sich die Jacht im Komethafen, an 
der Nordküste der Insel Neu-Pommern, versteckte. Am 9. Oktober 1914 
erbeuteten australische Truppen das Schiff und überführten es nach 
Sydney. In HMAS Una umbenannt, diente die ehemalige Jacht als 
Patrouillenboot der australischen Marine. Aus der Liste der Kriegsschiffe 
wurde sie 1920 gestrichen und fristete von 1925 bis 1953 ihr Dasein als 
Lotsenboot in der Bucht Port Philipp vor Melbourne als Akuna, bevor 
die Ex-Komet 1955 abgewrackt wurde. Jörg Hillmann 


Die Jacht Komet passiert mit gesetztem 
Sonnensegel eine Insel des Kaiserlichen 
Gouvernements Deutsch-Neuguinea 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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Jahre 
mussten seit dem 
Todestag des 
portugiesischen 
Entdeckers Heinrich 
der Seefahrer vergehen, 
bis 1960 in Lissabon 
ein Denkmal zu seinen 
Ehren errichtet wurde 
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AUS ALLER WELT 


Leopold I. in London 


Belgische Fregatte beim „Belgian Parade Day“ 


don geht auf den tragischen Unfalltod des belgischen 

Königs Albert I. im Jahr 1934 zurück, der auch Colonel-in- 
Chief des nordirischen Kavallerieregimentes , 5th Inniskilling Dra- 
goon Guards" war. Kónig George V. stiftete an den bei einer Kletter- 
tour abgestürzten Monarchen und zur Erinnerung an den 
Heroismus der belgischen Armee im Ersten Weltkrieg diese Ver- 
anstaltung und verlieh den belgischen Streitkráften als einziger 
Nicht-Commonwealth-Armee das Privileg, voll bewaffnet durch 
London zu paradieren. Am 16. Juli 2022 fand das Ereignis wieder 
statt. Die belgische Fregatte Leopold I (F 930) legte zu diesem Anlass 
langsseit des Museumsschiffs HMS Belfast bei der Tower-Bridge 
an und blieb einige Tage in London. Hagen Seehase 


D ie Tradition des jährlichen „Belgian Parade Day“ in Lon- 


Darf bewaffnet durch London fahren: die belgische Fregatte 
Leopold I. (links) 


Foto: Hagen Seehase 


AKTUELL 


Der Dampfer Meissen auf großer Fahrt in Richtung Böhmen 
Foto: Fachgruppe Elbeschifffahrt 


Auf den Spuren der Vorfahren 


Erlebnisreiche Leitmeritz-Tour mit der Meissen 


Unvergesslich schöne Erinnerungen haben die Fahrgäste mit- 
genommen, die sich am 28./29. Mai 2022 auf die - ausverkaufte - 
Leitmeritz-Fahrt unter dem Motto „Auf den Spuren unserer Vor- 
fahren“ von Königstein in der Sächsischen Schweiz ins böhmische 
Litomerice und zurück bis Dresden begaben. Auf dem Dampfer 
Meissen entdeckten die Teilnehmer eine reizvolle Gegend, die einst 
im regelmäßigen Linienverkehr und letztmals 1978 bei einer 
Zwei-Tages-Fahrt des Reisebüros der DDR befahren wurde. Neben 
Moderatorin Anne Liebscher vermittelten die Mitglieder der Fach- 
gruppe Elbeschifffahrt, auf deren Initiative diese Fahrt zustande 
gekommen war, an Bord viel Wissenswertes zur Dampfschifffahrt. 
Den kulinarischen Vorgeschmack auf das tschechische Land 
lieferte die Bordküche der Weißen Flotte Sachsen. 

In Litomerice nahmen die Fahrgäste bei einer Stadtführung 
Anleihen an den Schönheiten und der Geschichte des langjährigen 
Bischofssitzes, bevor der Tag bei einem Gemeinschaftsabend mit 
einem zünftigen Pils aus der hauseigenen Brauerei im Hostel U Ste- 
pana ausklang. Michael Hillmann/Fachgruppe Elbeschifffahrt 
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BRIEFE AN DIE REDAKTION 


Schiff Classic 6-2022, Maritimes Panorama 
Ich bin ein begeisterter Leser von Schiff Classic. 
Obwohl ich doch etwas weiter weg von der See 
wohne, war die Seefahrt schon von klein auf 
mein „Steckenpferd“ Ihre Zeitschrift ist daher 
für mich ein absolutes „Muss“ Beim Lesen der 
neuesten Ausgabe (6-2022) ist mir ein Fehler in 
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der Rubrik Hätten Sie's gewusst?" aufgefallen. 
Dort steht, dass an großen deutschen Über- 
wasser-Einheiten der Schwere Kreuzer Prinz 
Eugen und die Leichten Kreuzer Nürnberg und 
Kóln den Zweiten Weltkrieg überdauert haben. 
Das ist so nicht richtig. Für die Prinz Eugen und 
Nürnberg trifft es zu. Die Köln allerdings hat den 
Krieg nicht schwimmfahig überstanden. Sie 
wurde am 30.4.1945 bei einem Luftangriff auf 
Wilhelmshaven von mehreren Bomben getroffen 
und sank auf ebenem Kiel. Die beiden hinteren 
15-Zentimeter-Türme ragten aus dem Wasser, so- 
dass die britischen Truppen noch beschossen 
werden konnten, bis der Munitionsvorrat er- 


schópft war. Ab 1946 wurde das Wrack vor Ort ab- 


gebrochen. Das dritte Schiff, das den Zweiten 
Weltkrieg überdauerte, war der Leichte Kreuzer 
Leipzig. Er lag bei der Kapitulation in einem dani- 
schen Hafen, wurde spáter nach Wilhelmshaven 
überführt und hier am 20.12.1945 außer Dienst 


gestellt. Am 97.1946 wurde der Kreuzer dann 
südwestlich von Farsund versenkt. 
Ralf Mühlenbeck, Ingolstadt 


Schiff Classic 6-2022, Osterreichs U-Boote 
Dass die deutsche Zeitschrift Schiff Classic die 
Titelgeschichte unseren k. u. k. U-Booten wid- 
met, finde ich bemerkenswert und danke Ihnen 
recht herzlich dafür. Über den akkuraten Artikel 
habe ich mich sehr gefreut! 

Max Brandstätter, A-Graz 


Schreiben Sie an: 

redaktion@schiff-classic.de oder: 

Schiff Classic, Postfach 400209, 

80702 München 

Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der 
Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe 


aus Gründen der Darstellung eines móglichst umfassenden 
Meinungsspektrums sinnwahrend zu kürzen. 
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TITELTHEMA 


SCHWERER KREUZER ADMIRAL HIPPER 


Rufzeichen: 
„Heinrich Paula" 


Der Bau des Schiffstyps „Schwerer Kreuzer“ folgte weniger militärischen 
Uberlegungen in der Kriegsmarine als vielmehr politischen Méglichkeiten, die 
das deutsch-britische Flottenabkommen von 1935 bot. Trotz gravierender 
Nachteile und Schwächen behauptete sich der Kreuzer Admiral Hipper 
im Zweiten Weltkrieg, den er sogar fast überlebt hátte 
Von Dr. Guntram Schulze-Wegener 


ADMIRAL HIPPER BEI PROBEFAHRTEN: 
Das Foto stammt vermutlich von 1938, ist 
also noch vor dem Umbau entstanden, bei 
dem die Hipper eine schráge Kappe auf dem 
Schornstein und den Atlantikbug erhielt 
Foto: WZ-Bilddienst 


er Chefliebte sie nicht. Schwere 

Kreuzer waren für Admiral 

Erich Raeder, der seit 1928 die 

Marine führte, weder Fisch 

noch Fleisch. Mit einer Hauptar- 

tillerie von 20,3 Zentimetern gering armiert 

und in seinem Aktionsradius limitiert, stellte 

dieser Schiffstyp zwar mehr dar als die Leich- 

ten Kreuzer, aber viel weniger als die Panzer- 

schiffe der Deutschland-Klasse. Denn diese 

hatten eine große Reichweite, robuste Diesel- 

motoren anstatt anfalliger Turbinen und eine 
stattliche 28-Zentimeter-Hauptartillerie. 


Im Gegensatz zu Panzerschiffen und 
Schlachtschiffen passten die Schweren Kreu- 
zer kaum in Raeders Konzept. Er vertrat den 
strategisch-operativen Ansatz der ,Diver- 
sionswirkung‘, also im Kriegsfall auf den 
ozeanischen Handelskrieg mit móglichst 
grofen Einheiten zu setzen, die von U-Boo- 
ten unterstützt werden sollten. Diese Stra- 
tegie zu verwirklichen, gestaltete sich jedoch 
in den Folgejahren rüstungstechnisch und 
aufgrund der politischen Rahmenbedingun- 
gen mehr als schwierig. Galt es doch zu- 
náchst, sich aus der Enge der Ostsee zu be- 
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freien und dann den Auftrag mit Aufgaben 
in der Nordsee zu erweitern, bevor an eine 
atlantische Kriegsführung zu denken war. 


Schwieriger Schiffstyp 

Miteiner organischen Flotte sowohl die Lan- 
desverteidigung zu gewáhrleisten als auch 
Handelskrieg zu führen, leitete Raeder aus 
seiner jahrelangen Bescháftigung mit dem 
Wesen des Kreuzerkrieges ab. Kernaussage 
seines zweibändigen Werkes Der Kreuzer- 
krieg in den auslándischen Gewdssern von 
1922 war die Wechselwirkung einer starken 
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Aufrüstung der Kriegsmarine 
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Vertragswidriges Überschreiten 
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Fotos: picture-alliance/Berliner Verlag 
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Prominenz aus Politik und Militar zu Wasser 


Flotte in Nord- und Ostsee bei gleichzeiti- 
gem Einsatz von Verbanden für den Han- 
delskrieg in fernen Gewässern. 

Ein Blick in die Geschichte gab ihm recht: 
Hatte nicht erst die Passivität der Hochsee- 
flotte 1914 in der Nordsee zum massiven bri- 
tischen Kräfteansatz gegen Vizeadmiral von 
Spees Kreuzergeschwader und damit zu sei- 
ner Vernichtung vor den Falklandinseln ge- 
führt? Aber 1914 vermochte die deutsche 
Admiralität die daraus entstandene Schwä- 
chung des Gegners an der Heimatfront nicht 
auszunutzen. Das sollte künftig anders wer- 
den. Der Kreuzer-Spezialist Raeder war 
überzeugt, dass durch weitreichende Kampf- 
schiffe etwa im Südatlantik oder im Mittel- 
meer gegnerische Seekriegsmittel langfristig 
gebunden würden, die auf diese Weise die 
heimatliche „Seefront“ entlasteten. 


Panzerschiffe besser geeignet 


Sie ermöglichten die Seeherrschaft in jenen 
Gebieten, die für den Schutz der eigenen 
Landesgrenzen erforderlich waren. Ein Un- 
terbrechen gegnerischer Seeverbindungs- 
linien konnte außerdem Druck von der 
heimatlichen „Landfront“ nehmen, da das 
feindliche Heer durch fehlenden Nachschub 
personell wie materiell geschwächt war. 
Seekrieg mit großen Einheiten und Einsatz 
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der Heimatflotte schlossen sich demnach 
nicht aus, sondern ergänzten sich, was den 
wohl größten strategischen Unterschied zwi- 
schen Kaiserlicher Marine („Entscheidungs- 
schlacht^) und Reichsmarine (,Diversions- 
wirkung“) markierte. 

Dafür waren die Panzerschiffe mit ihrer 
großen Reichweite bedarfsgerechter als 
Schwere Kreuzer, deren Entwicklung aus 
dem Washingtoner Abkommen von 1922 
hervorgegangen war, an dem der Kriegsver- 
lierer Deutschland nicht teilnehmen durfte. 
Um ein erneutes Flottenwettrüsten im Groß- 
kampfschiffbau zu verhindern, verfügte das 


FEIERLICHE INDIENSTSTELLUNG: Links Offiziere, rechts Mannschaften, in der 


Abkommen u. a. den Verzicht auf Schlacht- 
schiffe für zehn Jahre und begrenzte die 
Größe von stärkeren als Leichten Kreuzern 
auf eine Verdrängung von 10.000 Tonnen 
und das Hauptkaliber auf 20,3 Zentimeter 
(acht Zoll). So entstand als eine Art Ersatz- 
Schlachtschiff der „Heavy Cruiser“ oder 
„Washington-Cruiser“, den die großen Ma- 
rinen der Welt - Japan, USA, Großbritannien, 
Frankreich und Italien - deshalb so rege pro- 
duzierten, weil eben alle ihn produzierten. 

Das hätte Deutschland nicht weiter inte- 
ressieren müssen, da es in den 1920er-Jahren 
und der ersten Hálfte der 1930er-Jahre, von 


Mitte der Befehlshaber der Aufklärungsstreitkräfte, Vizeadmiral Hermann 
Densch, und oben der erste Hipper-Kommandant, Kapitän zur See Hellmuth Heye 


Foto: SZ-Verlag/Berliner Verlag 


MIT ANGETRETENER BESATZUNG: Bei der Indienststellung 
am 29. April 1939 wurde auch dieses Foto aus achterer Ansicht 


mit dem massigen Anker aufgenommen 


Foto: SZ-Photo/Scherl 


SATTE DRAUFSICHT: Vorschiff mit nach Steuerbordseite 
geschwenktem Turm Bruno. Auf der Back die beiden Anker 


an ihrer Kette und die dazugehörigen Spills 


internationalen Flottenreglements isoliert, 
nur den Bestimmungen des Versailler Ver- 
trags unterlag. Als das Deutsche Reich im 
März 1935 aber diesen Versailler Vertrag 
aufkündigte und im Juni desselben Jahres 
eine bilaterale Einigung mit Großbritannien 
in Flottenfragen erzielte, änderte sich die 
Lage schlagartig. 


Neue Voraussetzungen 

Das deutsch-britische Flottenabkommen 
vom 18. Juni 1935 legte die deutsche Über- 
wasserflotte auf 35 Prozent und die U-Boot- 
Flotte auf45 Prozent, kurze Zeit später sogar 
auf 100 Prozent der britischen fest. Das be- 
deutete nicht nur die Erlaubnis, die Kriegs- 
marine in einem gesteckten Rahmen weiter 
aufzurüsten, sondern auch die Einbindung 
Deutschlands in international geltende Re- 
geln im Schiffbau, sprich: Das „Dritte Reich“ 
hatte sich nun an die Punkte des Washing- 
toner Vertrags von 1922 zu halten, der erst 
Ende 1936 auslief. 

Danach war jedes Schiffüber 17.500 Ton- 
nen und einem Höchstkaliber von 20,3 Zen- 
timetern als Schlachtschiff klassifiziert. 
Raeder hätte gern mehr Panzerschiffe der 
Deutschland-Klasse in Auftrag gegeben, 
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Arado 196 


Das deutsch-britische 
Flottenabkommen 
von 1935 bedeutete 
zum einen die 
Erlaubnis, in einem 
definierten Rahmen 
aufzurüsten. Zum 
anderen war das 
Deutsche Reich damit 
auch an internationale 
Regeln des Schiffbaus 
gebunden 


GEBALLTE TECHNIK: Drillingsrohrsatz für 53,3-Zentimeter- 
Standardtorpedos. Oben eines der drei Bordflugzeuge, eine 
Fotos: picture-alliance/WZ-Bilddienst (l.), SZ-Photo/Scherl 


konnte aber nicht, da diese bereits auf die 
Quote der Schlachtschiffe angerechnet und 
damit bis zum Anschlag ausgereizt waren. 


Fünf Schwere Kreuzer móglich 


So blieben nur die Schweren Kreuzer, 
von denen Deutschland nach der deutsch- 
britischen Übereinkunft fünf Schiffe mit 
insgesamt etwas mehr als 50.000 Tonnen 
produzieren durfte. Die Marine entschied 
sich zunáchst für drei Kreuzer der Admiral 
Hipper-Klasse: das Typschiff gleichen Na- 
mens, die Blücher sowie Prinz Eugen. Bei 
dem Entwurf orientierte sich die Konstruk- 
tionsabteilung zum einen an den vorge- 
gebenen 10.000 Tonnen, zum anderen an 
internationalen Gegenspielern, denen man 
in Panzerung und Kaliberstärke zumindest 
ebenbürtig sein wollte. 

In der endgültigen Version - zwischen- 
zeitlich waren auch 4 x 19-Zentimeter-Dop- 
peltürme im Gesprách, um Gewicht zu spa- 
ren - kam der Schwere Kreuzer ,,H“ Ersatz 
Hamburg auf 32 Knoten, 80 Millimeter Pan- 
zerdicke und vier 20,3-Zentimeter-Doppel- 
türme (Hauptartillerie). Alles in allem wuchs 
die Verdrängung auf vertragswidrige, geheim 
gehaltene 14.000 Tonnen. 


Mit der Baunummer 501 wurde am 6. Juli 
1935 in der Hamburger Bauwerft Blohm & 
Voss der Kiel der spáteren Admiral Hipper ge- 
streckt, etwa zeitgleich ging „G“ die spätere 
Blücher, bei den Deutschen Werken Kiel 
in Bau. Kreuzer „J“ (Prinz Eugen) folgte ein 
Jahr darauf in der Kieler Germania-Werft. 
Eigentlich hätte Blücher als erster Schwerer 
Kreuzer fertiggestellt werden und vom 
Stapel laufen sollen, aber die Kieler Werft 
kam an die Grenze ihrer Leistungsfähigkeit, 
sodass „H“ der erste wurde. 

Generaladmiral Raeder hielt am 6. Feb- 
ruar 1937 die Taufrede auf das Schiff, das 
den Namen des Befehlshabers der Aufklä- 
rungsstreitkräfte im Ersten Weltkrieg, Admi- 
ral Franz Hipper, trug, dessen engster Mit- 
arbeiter Raeder gewesen war. Seine Frau 
Erika vollzog die Taufzeremonie. 


Verzögerungen im Bau 

Bis zur ersten Probefahrt im März 1939 ver- 
gingen zwei Jahre, Verzögerungen, unvor- 
hergesehene Arbeiten und Umbauten waren 
der Grund. In Dienst stellte Admiral Hipper 
erstam 29. April 1939, als die Schlachtschiffe 
Bismarck und Tirpitz bereits vom Stapel ge- 
laufen waren. 
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ZUR FLUGABWEHR BEREIT: Den Luftraum beobachtende 
Bedienmannschaft einer 10,5-Zentimeter-Doppellafatte 
Fotos: picture-alliance/WZ-Bilddienst (2) 


NAMENSGEBER: Admiral Franz Hipper 
(1863-1932) war im Ersten Weltkrieg 
Befehlshaber der Aufklärungsschiffe und 
zuletzt Chef der Hochseeflotte 


Foto: WZ-Bilddienst 


BLICK AUF DAS STEUERBORD-SEITENDECK: Zu sehen ist 
einer der vier Drillingstorpedorohrsätze, darüber die Kuppel 
eines Flakleitstandes sowie Verkehrsboote 
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Einige Worte zur Maschinenanlage, zur 
Bewaffnung und den Einrichtungen für die 
Bordflugzeuge. Alle deutschen Schweren 
Kreuzer besaßen drei Schrauben, angetrie- 
ben über die neuen, aber noch nicht ausrei- 
chend erprobten Heißdampfanlagen. Zwölf 
Kessel sorgten für den notwendigen Dampf, 
um die Turbinen der Hauptmaschinen 
anzutreiben. Die Schiffe konnten bei über 
133.000 Wellen-PS eine maximale Ge- 
schwindigkeit von 32 Knoten erreichen. Die 
elektrische Energie kam aus drei Elektro- 
Werken mit vier Dieselgeneratoren, vier Tur- 
bogeneratoren (je 460 Kilowatt) und noch- 
mals zwei Turbogeneratoren (je 230 Kilowatt) 
mit einer Gesamtleistung von 2.900 Kilowatt. 

Die 20,3-Zentimeter-Hauptartillerie war 
gemäß den internationalen Bestimmungen 
für Schwere Kreuzer, wie erwähnt, festgelegt. 
Acht Rohre verteilten sich auf vier Türme 
zu jeweils 249 Tonnen, das Gewicht eines 
Geschosses betrug 122 Kilogramm (zum 
Vergleich: Bismarcks 38-Zentimeter-Spreng- 
granaten wogen je 800 Kilogramm). Da die 
Schweren Kreuzer über keine Mittelartillerie 
verfügten, sondern nur über schwere (12 x 
10,5 Zentimeter) und leichte (12 x 3,7 Zenti- 
meter, 8 x 2 Zentimeter) Flak sowie vier Dril- 
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lingsrohrsátze für die 53,3-Zentimeter-Stan- 
dardtorpedos, war die Admiral Hipper relativ 
schwach armiert - und ihr Kampfwert somit 
vergleichsweise gering. 

Die tatsáchlich erzielte Reichweite von 
lediglich 4.430 Seemeilen (erwartet: 7.900 
Seemeilen) schránkte den Einsatzradius und 
die operativen Móglichkeiten des Schiffes 
zudem ein. Daran änderten auch die mit- 
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STRATEGIE IM FRÜHJAHR 1940 


Neue Situation 


Die Besetzung Norwegens änderte die 
seestrategische Lage der Kriegsmarine 
grundlegend. Man musste nun nicht mehr 
aus dem „entlegenen Winkel eines Rand- 
meeres“ heraus operieren, wie es in der 
Seekriegsleitung hieß, sondern konnte die 
schweren Schiffe von Stützpunkten am 
freien Atlantik in den Kampf schicken. 

Da der Gegner die Schottland-Grönland- 
Passage nicht hermetisch abriegeln 
konnte, war es den Deutschen gut möglich, 
„diese angelehnte Tür“ aufzustoßen. 

Nach dem Abschluss des Unternehmens 
„Weserübung“ kam es trotz der erlittenen 
Verluste für die Kriegsmarine darauf an, 
die gewonnenen Positionen auszubauen 
und die Schlachtschiffe, Panzerschiffe 

und Schweren Kreuzer erneut zum Einsatz 
zu bringen. Großadmiral Erich Raeder hielt 
unbeirrt an seiner Strategie des Kreuzer- 
krieges fest (siehe Schiff Classic 6-2022). 
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geführten drei Arado 196-Bord- 
flugzeuge nichts, die zwar als 

„Augen des Schiffes“ weitreichen- 

de Aufklärung betreiben konnten. Aber da 
nur ein Flugzeug in einem Hangar startbereit 
untergebracht werden konnte, wáhrend das 
zweite unter Deck stand und das dritte sogar 
zerlegt war und erst zusammengesetzt wer- 
den musste, war der operative Wert der 
Bordflugzeugfahigkeit erheblich gemindert. 
Vermutlich hatte man auf die sonst übliche 
Hangarvorrichtung mit zwei nebeneinander 
eingestellten Bordflugzeugen aus Gewichts- 
gründen verzichten müssen. 


Hippers Weg in den Krieg 


Vor Kriegsbeginn wusste man durchaus, wie 
der Kreuzer einzuschátzen war. Ihn zum 


ZUSAMMENARBEIT: Zur Verschleierung 
schwarz qualmend, nimmt Admiral Hipper 
ein Bordflugzeug Arado 196 auf; darüber _ 
sichernde Jagdflugzeuge Me 109 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Panzerschiff umzubauen war 


M weder zeitlich noch kapazi- 


tätsmäßig möglich. Also musste die Ma- 
rine mit ihm „leben“, auch wenn er nicht als 
vollwertig galt und einer Ozean gehenden 
Flotte der Zukunft nicht gerecht würde. Mit 
dieser Hypothek waren auch die Schiffsfüh- 
rung unter Kapitan zur See Hellmuth Heye 
und die circa 1.450 Mann belastet; niemand 
fahrt gern auf einem Schiff, dem der Ruf des 
- gemessen an anderen Schiffen, vor allem an 
der internationalen Konkurrenz - Minder- 
wertigen vorauseilt. 

Ob die Ausbildungsreisen im Frühjahr 
1939 nach Schweden und Estland, auf denen 
die Hafen Reval und Hernósand angelaufen 
wurden, das Vertrauen der Besatzung stárk- 
ten, ist nicht bekannt. Als der Krieg am 
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TECHNISCHE DATEN 
Die Maschinenanlage 


IM MANÖVER: In hoher Fahrt 
andert der Kreuzer seinen Kurs 
nach Backbord, wobei gewaltige 


44.000 WPS (320 U/min) 
10.500 WPS (188 U/min) 


Turbinenleistung (Wellendrehzahl) 
Marschfahrtleistung 


Gesamtleistung nach Konstruktion 132.000 WPS Wassermengen tiberkommen 
Erreichte Gesamtleistung 133.631 WPS Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
Geschwindigkeit nach Konstruktion 32,0 kn 
Erreichte Geschwindigkeit 32,5 kn 
Heizólvorrat 3.050 m’, später erhöht auf 3.700 m? SCHEMA DER ANTRIEBSANLAGE 
Erwartete Fahrtstrecke 7.900 sm/19 kn EW =E-Werk 
Erreichte Fahrtstrecke 4.430 sm/19 kn GT = Getriebeturbinensatz 
K=Kessel 
EW EW GT K K K EW 


ER KEEN 


= or mane 


GT GT K K K 
1. September 1939 begann, war die Hipper brachte, und eine schráge Schornsteinkap- 
noch mit der Ausbildung der Mannschaften : pe) in die Werft, die sich bis zum 12. Januar 
und Kaliberschießen beschäftigt. Auch die Die neben dem 1940 hinzogen. Endlich, am 17. Februar und 


Schlachtschiffe Scharnhorst und Gneisenau 
waren noch nicht einsatzbereit. Um wei- 
sungsgemáf zu handeln („Die Kriegsmarine 
führt Handelskrieg mit Schwerpunkt gegen 
England"), kamen für den Handelskrieg 


Atlantik-Bug auffal- 
ligste Anderung auf der 
Admiral Hipper betraf 


nachdem Flottenchef Admiral Wilhelm Mar- 
schall das Schiff inspiziert hatte, meldete 
Heye die Admiral Hipper einsatzklar. 

Einen Tag darauf lief der Kreuzer im Flot- 
tenverband mit den Schlachtschiffen Scharn- 


im Atlantik derzeit nur die Panzerschiffe den Schornstein. Der horst und Gneisenau sowie sichernden Zer- 
Deutschland und Admiral Graf Spee infrage. Zweck der schrä gen stórern erstmals aus. Ziel war es, gemeinsam 
Für den westlichen Kriegsschauplatz sollten e e mit zehn U-Booten gegen den lohnenden 
Admiral Scheer, Admiral Hipper, der Leichte Kappe war, die dicht vor britisch-skandinavischen Geleitverkehr vor- 
Kreuzer Emden und zwei Zerstórer folgen. dem Schornstein an- zugehen. Da der eingeschiffte Flottenchef 

aber annahm, der Feind habe Kenntnis von 
Nochmals in die Werft 8 eordneten Aufbauten dem deutschen Vorstoß, brach er das Unter- 
Ab 6. November musste die Hipper zu an- rauchfrei zu halten nehmen „Nordmark“ sehr zur Enttäuschung 


stehenden Restarbeiten (neuer Vorsteven, 
der die Lánge von 202,8 auf 205,9 Meter 
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der Marineführung ab. Am 20. Februar 
kehrte die Gruppe bereits nach Wilhelms- 
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„Die Gefechtsbereitschaft der Schlachtschiffe 
[Scharnhorst und Gneisenau, d. Red.], 
des [sic!] Hipper und der Zerstórer steht auf 
einem Tiefpunkt, der die Erfolgsaussichten 
bei einem Kampf mit feindlichen Streitkraften 
stark einschrankt. Weder die Waffenausbildung 
noch der Gefechts- und Leckwehrdienst 
entsprechen dem für den Krieg zu fordernden 
Ausbildungsstand. Diese Tatsache bedeutet 
für mich, als den für den Einsatz in See 
verantwortlichen Flottenchef, ein Übel, 
dessen Bestehenlassen verantwortungsloser 
Leichtsinn bedeutet" 


Admiral Wilhelm Marschall an das OKM vom 26. April 1940 


GEFECHT MIT HMS GLOWWORM: 
Admiral Hipper im direkten Anlaufen auf 
den britischen Zerstórer, der getroffen 
und gerammt wurde und daraufhin sank 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


haven zurück. Wie derartige Unternehmen 
in Zukunft zu führen seien, schrieb die See- 
kriegsleitung nun unmissverstandlich vor. 
Es kónnten ,in diesem Krieg [...] nur Erfol- 
ge erzielt werden, wenn bei kühnem Wage- 
mut ein gewisser Einsatz der Schlachtschiffe 
und schweren Kreuzer auch im Kampfe mit 
feindlichen Uberwasserstreitkraften gefor- 
dert und bewusst in Kauf genommen wird". 


„Zweite“ Chance 

Die kurzfristig sehr lebhaft geführte Diskus- 
sion um den bei „Nordmark“ vermeintlich 
fehlenden Schneid wurde aber schon bald 
hinfallig, da für die Operation zur Besetzung 
Norwegens und Dänemarks (Unternehmen 
,Weserübung^) auch Admiral Hipper vorge- 
sehen war. Jetzt konnte man es besser ma- 
chen. Das Schwesterschiff Blücher sollte nach 
Oslo laufen, wáhrend Hipper zusammen mit 
vier Zerstórern (Kriegsschiffgruppe 2) Dront- 
heim als Zielhafen hatte. 


Auf dem Marsch nach Norden kam es am 
8. April 1940 zur Gefechtsberührung zwi- 
schen den Zerstórern Bernd von Arnim 
(Z11)und HMS Glowworm. Admiral Hipper 
griff ein, musste einem Torpedofacher aus- 
weichen und rammte den in Brand ge- 
schossenen britischen Zerstórer, der bei der 
Kollision die Außenhaut des Kreuzers 
aufriss. Zwar erlitt das Schiff einen Wasser- 
einbruch, konnte die Operation aber fortset- 
zen und planmäßig zum Abschluss bringen. 


Grafik: Anneli Nau 
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Devonshire 
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Am Morgen des 9. April erreichte die 
Gruppe Drontheim, schiffte die Truppen aus 
und trat mit den Schlachtschiffen Scharn- 
horst und Gneisenau den Rückmarsch an. 
Ein Glück für den Verband, dass er nicht mit 
der ebenfalls in See stehenden Home Fleet 
zusammenstieß. Eine Schlacht hätte die an- 
geschlagene Hipper wohl kaum überstanden, 
und der Kommandant konnte froh sein, sein 
Schiffam 12. April wieder in Wilhelmshaven 
festzumachen. 


KEINE CHANCE: Admiral Hipper versenkt während des Unter- 
nehmens „Juno“ den britischen Truppentransporter Orama 


Unternehmen „Juno“ 


Schwere Einheiten im Einsatz 
vom 4. bis 9. Juni 1940 


ES) 5, 2 ORM. NORDMEER 


8.6. l Konvoi 
17h 8.6. - 18:22h ge Harstadt 
\ 89 Ardent 8.6. - 04h CH 
7.6.-09h ka Acasta 8.6. - 19:17h En 
{Œ Glorious 8.6. - 19:08h M 
HAN, Narvik 
-11h PPN, } 
El AT . OGilpioneer 
Orama C |-99.| se. oeh 


X 9.6. - 06h 


nhorst V/ m Namsos 


N Trondheim 5 
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Während die Blücher vor Oslo beschos- 
sen und torpediert worden, dann gekentert 
und gesunken war, musste Hipper zum Be- 
heben der Schäden nur für einige Wochen 
eindocken. Die Seekriegsleitung wollte die 
Werftliegezeit verkürzen und den Kreuzer 
zusammen mit den beiden Schlachtschiffen 
zur Sicherung des gewonnenen Raumes wie- 
der nach Norwegen schicken. Doch Mar- 
schall wehrte sich erfolgreich mit dem Hin- 
weis auf die fehlende Kriegsbereitschaft. 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Southampton 
+Force 2 


Y 86.-04h 


Bodo B 


NORWEGEN 


B Mosjoen 


IN NORWEGEN: Die mit Tarnanstrich 
versehene Hipper ankert im norwegi- 
schen Fjord, gesichert im Netzkasten. 
Einige Besatzungsmitglieder nutzen 
die Gelegenheit zum Skilaufen 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


TROCKENDOCK IN BREST: Die Aufnahme 
(Frühjahr 1941) macht deutlich, wie 
schwierig es war, ein Schiff dieser Gróf$e der 
Sichtung durch Flugzeuge zu entziehen 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Diese war im Juni wiederhergestellt, um 
erneut tátig zu werden, worauf die Seekriegs- 
leitung vehement drangte. Das Unterneh- 
men „Juno“ im Nordmeer vom 4. bis 9. Juni 
sollte die in Norwegen bedrängten Kräfte 
entlasten. Es war nur eine kleine Episode 
des Seekrieges, die dennoch an Grundsätz- 
lichem rüttelte. 


Krisenphase 

Im Frühsommer hatte die Kriegsmarine mit 
erheblichen Schwierigkeiten zu kämpfen: 
Die Probleme mit Torpedos der U-Boot- 
Waffe („Torpedo-Krise“) und mit Minen- 
zündern waren nicht gelóst und der Verlust 
der Blücher, von zwei leichten Kreuzern 
und zehn Zerstórern beim Unternehmen 
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Flottenunternehmen 
„Juno“ im Juni 1940: Auf 
dem Marsch versenkte 
der Verband, u. a. mit 
der Admiral Hipper, 
denleer fahrenden 
britischen Transporter 
Orama, den Tanker Oil- 
pioneer und den Minen- 
suchtrawler Juniper 


„Weserübung“ ohne Zweifel ein schwerer 


Verlust. Hinzu kam die offensichtliche 
Machtlosigkeit gegenüber dem ungestórten 
britischen Geleitverkehr zwischen Norwe- 
gen und England. 

Wollte Raeder seine schweren Über- 
wassereinheiten nicht dem Vorwurf der 
Untatigkeit aussetzen, musste er handeln. 
Für ein ,scharfes Auftreten des Schlacht- 
schiffverbandes‘“, wie es in der Seekriegslei- 
tung hieß, kamen Scharnhorst, Gneisenau 
und Admiral Hipper infrage. So stand „Juno“ 
von vornherein in einem unmittelbaren Zu- 
sammenhang mit dem ideologischen Über- 
bau des Regimes - zu kampfen, zu siegen 
oder unterzugehen. Zwar konnten der briti- 
sche Flugzeugtrager HMS Glorious und die 


beiden Begleitzerstörer HMS Ar- 
dent und HMS Acasta versenkt 
werden, aber die Geleitzüge zum 
Abtransport britischer Norwegen- 
Truppen blieben unbehelligt. 


Es knirscht in der Führung 

Für die Marineführung Grund ge- 
nug, den zógerlichen Admiral Mar- 
schall abzulósen und durch den 
draufgängerischen Vizeadmiral 
Günther Lütjens zu ersetzen. Im 
Sommer 1940 sollte erstmals um- 
gesetzt werden, was seit der für 
das nationalsozialistische Regime 
schimpflichen — Selbstversenkung 
des Panzerschiffs Admiral Graf Spee 
am 17. Dezember 1939 beschlosse- 
ne Sache war: der personell und ma- 
teriell rücksichtslose Kampf. Wer 
sich diesem Ziel nicht vorbehaltlos unterord- 
nete, musste seinen Platz räumen. 

Ein in diesem Sinn geführter weiterer 
Vorstoß von Admiral Hipper mit der Gneise- 
nau am 20. Juni musste jedoch vorzeitig 
abgebrochen werden, weil das Schlachtschiff 
von einem Torpedo getroffen worden war. 
Alle weiteren Einsätze im Nordmeer und 
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INSTRUKTIONEN FÜR „RÖSSELSPRUNG“: Der Kommandant 
Kapitän zur See Wilhelm Meisel, führt in die Lage ein; zweiter 
von links ist der Verbandschef Admiral Otto Schniewind 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


im Nordatlantik 1940, unterbrochen von 
Werftaufenthalten, brachten keine nennens- 
werten Ergebnisse. 

Die Atlantik-Operation im Februar 1941 
verlief weitaus erfreulicher. Admiral Hipper 
unter dem neuen Kommandanten Kapitan 
zur See Wilhelm Meisel versenkte aus dem 
Konvoi HG 53 ein Schiff und einige Tage da- 


rauf aus dem Konvoi SLS 64 sieben 
Schiffe mit 32.806 BRT. Von Brest 
aus verlegte der Kreuzer im März 
unentdeckt durch die Dànemark- 
straße nach Kiel, wo er bis Novem- 
ber in der Werft lag. Sein bisheriger 
Einsatz hatte der Marineführung 
infolge des geringen Aktionsradius 
die begrenzten Móglichkeiten vor 
Augen geführt. 


Denkschrift mit Kritik 


Anfang des Jahres 1941, nach 
einem vollen Kriegsjahr, ging eine 
Denkschrift der Seekriegsleitung 
„über die Forderungen für den 
künftigen Kriegsschiffbau" auf die 
beobachteten Mangel u. a. der Ad- 
miral Hipper-Klasse ein und mit 
dem Schiff selbst hart ins Gericht: 
starke Störanfälligkeit und Reparaturbedürf- 
tigkeit der Hochdruck-Heißdampfanlagen, 
dadurch bedingt lange Werftliegezeiten; mo- 
niert wurde gar nicht einmal das 20,3-Zenti- 
meter-Hauptkaliber, sondern vielmehr die 
unzureichende Seeausdauer und die See- 
eigenschaften, „wodurch ein wirksamer Waf- 
feneinsatz häufig unmöglich wurde“. 
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IN KIELLINIE: 
Schlachtschiff Tirpitz, 
Admiral Hipper und das 
zum Schweren Kreuzer 
umklassifizierte Panzer- 
schiff Admiral Scheer 
(von vorn) laufen am 
5. Juli 1942 zum Angriff auf 
den Geleitzug PQ 17 aus 

Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Um den Fahrbereich zu erweitern, erhielt 
das Schiff zusátzliche Olzellen (dafür entfie- 
len Trinkwasserzellen), musste aber noch- 
mals in die Werft, jetzt bei Blohm & Voss in 
Hamburg, und war erst im Frühjahr 1942 
wieder auslaufbereit. Hipper verlegte dann 
nach Drontheim, um am Unternehmen 
„Rösselsprung“ teilzunehmen. 


Fehlschlag „Rösselsprung“ 

Am 5. Juli starteten das Schlachtschiff Tir- 
pitz, Admiral Hipper, das Panzerschiff Admi- 
ral Scheer und die Zerstórer Z 4, Z 14, Z 24, 
Z 27, Z 28, Z 29, Z 30 sowie die Torpedo- 
boote T 7 und T 15 zum Angriff auf den 
Geleitzug PQ 17. Von 34 Schiffen erreichten 
nur elf den Zielhafen Archangelsk, mehr als 
65 Prozent der Ladung wurden versenkt, 
was für die Alliierten der Grund war, die 
Geleite bis auf Weiteres einzustellen. Aller- 
dings ging der Erfolg auf das Konto von 


_U-Booten und Flugzeugen. 
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SCHIFFSDATEN 


Admiral Hipper 


Typ 


Bauwerft 
Stapellauf 
Indienststellung 
Lange 

Breite 
Verdrángung 
Antrieb 

Leistung 
Geschwindigkeit 
Bewaffnung 


Besatzung 
Kommandanten 


Schwerer Kreuzer „H“, Ersatz Hamburg, Typschiff der Admiral-Hipper- 
Klasse, Schwesterschiffe: Blücher, Prinz Eugen, Seydlitz, Lützow (II) 


Blohm & Voss Hamburg 

6. Februar 1937 

29. April 1939 

202,8 m, nach Umbau 205,9 m 

21,3 m, spater 22,0 m 

14.050 t Standard, 16.170 t Konstruktion, 18.491 t max. 

12 Dampfkessel, 3 Turbinensätze 

133.631 WPS 

32,5kn 

8 x 20,3 cm, 12 x 10,5 cm, 12 x 3,7 cm, 8 x 2 cm, 12 x Torpedorohre, 
96 Seeminen, 3 Bordflugzeuge Arado 196 

1.382-1.600 Mann 

KzS Hellmuth Heye (4/1939-9/1940), 

KzS/KAdm Wilhelm Meisel (9/1940-10/1942), 

KzS Hans Hartmann (10/1942-2/1943), KzS Fritz Krauß (2/1943), 
KzS Hans Henigst (3/1944-5/1945) 


Grafik: Slawomir Lipiecki 
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Um weisungsgemäß kein unnótiges Risi- 
ko einzugehen, hatte Raeder dem Verband 
unter Admiral Otto Schniewind noch vor 
Eintreffen im Operationsgebiet die Rück- 
kehr befohlen, weil der Gegner die deutsche 
Absicht erkannt hatte. 

Was am schwersten wog, war das Frage- 
zeichen, das Hitler fortan hinter die material- 
und kostenverschlingenden, dabei erfolglo- 
sen schweren Einheiten setzte - mit Konse- 
quenzen, die sich binnen weniger Monate 
zu einer handfesten Krise in der Seekriegs- 
leitung verdichten sollten. 


Operation , Regenbogen" 

Nach Einsátzen gegen die sowjetische Ma- 
rine (die Unternehmen „Zarin“ und „Hoff- 
nung“) im September 1942 folgte für 
Admiral Hipper mit der Operation „Regen- 
bogen“ eine zweifellos größere Herausforde- 
rung. Seit Beginn der winterlichen Dunkel- 
heit rang sich die britische Admiralitát zur 
Wiederaufnahme der Geleitzugfahrten nach 
Murmansk durch, woraufhin der Nordmeer- 
Konvoi JW 51 in See ging. 

Der Befehlshaber der im norwegischen 
Altafjord liegenden Admiral Hipper, Lützow 
(Ex-Deutschland) und sechs Zerstórern, 
Vizeadmiral Oskar Kummetz, erhielt den 
Befehl aus Berlin, anzugreifen. Am 30. und 
31. Dezember kam es zu Gefechten, in deren 
Verlauf Hipper drei Treffer hinnehmen 
musste. Wieder brach die Seekriegsleitung 
ein Unternehmen schwerer Schiffe ab, so- 
dass der Geleitzug ohne einen einzigen Ver- 
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DAS ENDE: Nicht mehr reparaturfáhig, wurde Admiral Hipper in die Heikendorfer Bucht geschleppt und dort auf Grund gesetzt 


lust den Bestimmungshafen erreichte. Hitler 
tobte, hatte er doch aus der britischen Presse 
von dem deutschen Vorstoß erfahren. 

Er bestellte Raeder buchstáblich zum 
Rapport und überschüttete ihn mit Vorwür- 
fen. Die deutsche Marine sei eine „miserable 
Kopie" der englischen, die Schiffe ,,totes Ei- 
sen" und „völlig wertlos“. Es sei der „falsche 
Dreh‘, so sagte er, „dass die Erhaltung der 
Schiffe aus strategischen Gründen es nie 
zum Durchschlagen eines Kampfes und da- 
mit Erringen eines Erfolges gegen die gegne- 
rische Kampfkraft kommen“ ließ. Dabei ver- 
drängte der „Führer“ offenbar seine eigene 
Weisung, móglichst keine Risiken einzuge- 


„Regenbogen“ gab 
letztlich den Ausschlag 
für Hitlers Entschluss, 
die schweren Einheiten 
auDer Dienst zu stellen. 
Der neue Oberbefehls- 
haber Karl Dónitz 
konnte den Diktator 
dann wenigstens 
teilweise umstimmen 
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hen, die den Verlust der wertvollen Schiffe 
hätten bedeuten können. 

Ende Februar 1943 - Großadmiral Rae- 
der war mittlerweile durch Großadmiral 
Dönitz als Oberbefehlshaber der Kriegsma- 
rine abgelöst - wurde Admiral Hipper, einem 
Befehl entsprechend, alle großen Einheiten 
stillzulegen, außer Dienst gestellt. Es war 
Dónitz Verdienst, dass Hitler die Order 
dann teilweise rückgängig machte. 


Treffer in Kieler Werft 


Für den Kreuzer Admiral Hipper und seinen 
neuen Kommandanten Kapitän zur See 
Hans Henigst hieß es ab 1. März 1944, das 
Schiff als Ausbildungseinheit wieder zu ak- 
tivieren. Nach Erprobungsfahrten in der 
Ostsee konnte der Schwere Kreuzer ab Sep- 
tember sogar bedingte Einsatzbereitschaft 
melden. Mit Flüchtlingen an Bord lief die 
Hipper im Januar 1945 von Gotenhafen nach 
Kiel, um den bei „Regenbogen“ erlittenen 
Schaden im Kesselraum 3 beheben zu lassen. 

In der Werft liegend, erhielt der Kreuzer 
am 3. April bei einem Bombenangriff einen 
Volltreffer, eine Woche später weitere und 
war nun so stark zerstört, dass man auf eine 
Reparatur verzichtete. Am 3. Mai von der 
Restbesatzung gesprengt und in der Heiken- 
dorfer Bucht auf Grund gesetzt, wurde das 
Wrack bis 1949 abgebrochen. So endete die 
Einsatzgeschichte eines ungeliebten Kampf- 
schiffes, das trotz zahlreicher Widrigkeiten 
und Gegenschläge den Krieg beinahe glück- 
lich überdauert hätte. $ 
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Anfang 1937 lief der Dampfer Taube bei 
dem Ort Prerow auf Darss in der Ostsee 
auf Grund. Die Lage war fast aussichtslos, 
aber Hebefahrzeuge der Bugsier-Reederei 
und der Bergungsschlepper Titan 
machten das Unmógliche möglich 
Von Peter H. Block 


IM EIS: Der Dampfer 
Heinrich Grammerstorf 
rettet unter schwierigsten 
Bedingungen die Besatzung 
der gestrandeten Taube 


Artists Impression: Peter H. Block, 
folgende Abbildungen: Sammlung Block 


Der historische Hintergrund 
Es war nur ein kleiner Frachtdampfer, ein ,Schlick- 
rutscher“, wie man an der Küste Schiffe geringer 
Größe zu nennen pflegte. Ganze 964 BRT groß, 
war der Dampfer am 5. August 1922 als Tertia bei 
Schichau in Elbing für die Flensburger Dampf- 
schifffahrts-Gesellschaft vom Stapel gelaufen 
und fristete seiri Dasein im Frachtdienst zwischen 
Antwerpen-Rotterdam-Finnland im ,Randstaa- 
ten-Dienst“ Das anderte sich auch nicht, als der 
Dampfer 1926 von der Reederei Horn AG über- 
nommen und in Hornland umbenannt wurde. 
Nach dem Zusammenschluss der Horn-Reederei 
mit der Roland-Linie und dem Norddeutschen 
Lloyd wehte die Kontorflagge des NDL im Mast 
des nur 74 Meter langen Frachters, an dessen 
Bordwand nun der Name Taube prangte. An 
seiner Fahrtroute änderte sich nicht viel, denn 
für Uberseefahrten wie Atlantikrouten war ` 
er einfach nicht grof$ genug. So blieben ihm nur 
weiter der Randstaaten-Dienst in küstennahen 
Gewássern und gelegentliche Trampfahrten, die 

T" Schiff und: Mannschaft aber mit der gewohnten : 
Zuverlässigkeit absolvierten. ; 
15 Jahre lang versah die Taube mit bienengleicher 
Emsigkeit ihren Dienst, ohne dass ihr Name außer 
in den Frachtpapieren irgendwo Erwáhnung ge- 
funden hátte. Keine Zeitung, kein Artikelschreiber 
hátte sich je für den kleinen Dampfer interessiert, 
wenn er nicht im Winter 1937 mit einem Schlag ins 
Rampenlicht der Offentlichkeit gezerrt worden 
ware. Denn wie im Leben eines Menschen, dessen 


Das@in jahrelang im schönen Gleichmaß dahin- 
fließt und der dann jah einen Schicksalsschlag 
hinnehmen muss, geschieht es auch bei Schiffen, 
dass sie unverhofft und ohne eigenes Zutun aus 
ihrem Kurs gerissen werden. So wie die Taube. 
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ie Taube lag am 22. Januar 1937 an der Pier in 
Raumo, einem finnischen Hafen an der Ostküste 
des Bottnischen Meerbusens, mit einer für 
Rotterdam bestimmten Ladung Holz. Zu einem 
grofen Teil als Deckslast gestapelt und seefest ge- 
zurrt, reichte der zu Brettern zerságte hólzerne Rohstoff mit 
seiner obersten Schicht bis knapp unter die Brücke, sodass 
Kapitan Imelmann über das viele Holz hinwegschauend eben 
noch den Vordersteven mit dem Góschstock erkennen konnte. 
Das Heck sah er schon nicht mehr, das verhinderten die auf 
dem Hinterschiff gestapelten Bretter. Laut Messbrief betrug 
die Tragfáhigkeit des Dampfers 1. 495 Tonnen, une die waren 
weitgehend ausgenutzt. 
„Lass ablegen, Stüermann!“ 
„Aye, Käpt'n. Klar vorn und achtern! Maschine Achtung!“ 
Das Schiff schien sich zu schütteln, ein zunehmender Strom 
weißen Schaums schoss unter seinem Heck hervor. Die Leinen 
wurden losgeworfen, das Schiff war frei. 
»Langsame Fahrt voraus, nach Passieren der Hafeneinfahrt 
auf 250 Grad gehen!“ 
Seefahrt im Winter ist nie angenehm gewesen, schon gar 
nicht im Januar. Aber dieser Januar zeigte sich von seiner käl- 


. testen Seite. Das Barometer war gefallen, und die 16-kópfige 


Besatzung machte sich auf allerhand Wind und Seegang ge- 
fasst. Es traf sie daher auch nicht unvorbereitet, als sie nach 
Verlassen des Hafens in ein handfestes Tief hineindampften. 
Aus Osten fegten ununterbrochen eisige Bóen von Orkan- 
stárke heran, frostige Gischt peitschte gleich einem polaren 
Sprühregen über Decks und Ladung, über Stage, Wanten und 
Antennen, wo sie haften blieb und auch gleich gefror. 
Innerhalb wenigen Stunden war das garize Schiff vom Vor- 
steven bis hoch zur Saling mit einer dicken Eisschicht über- 
zogen, die mit jedem überkommenden Spritzer zunahm und 
so von Stunde zu Stunde dicker wurde. Das brachte wieder 
mehr Gewicht, das Schiff wurde schwerer. Kapitán Imelmann 


„Lass ablegen. Langsame Fahrt 
voraus. Nach Passieren der Hafen- 
einfahrt auf 250 Grad gehen“ 


4 A 
Es geht wieder los - Kapitän Imelmann gibt Anweisungen 
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merkte es an den Bewegungen seines Dampfers, der sich un- 
gewohnt schwerfallig und trage durch die hochgehende See 
walzte und in den Wellentálern wesentlich tiefer eintauchte als 
gewóhnlich. Er musste das viele Eis loswerden, sonst konnte es 
noch eine böse Überraschung geben. - 

„Bootsmann, nehmen Sie sich ein paar Manner mit Axten, 
Hammern und Beilen und schaffen das verdammte Eis von 
Bord, bevor wir noch topplastig werden!“ 

Verbissen gingen die Manner daran, das überall auf dem 


` Schiff wuchernde Eis abzuschlagen. Eine Sisyphusarbeit, denn 


mit jedem Brecher, der über das Schiff hinwegwusch, begann 
die Vereisung von Neuem. Aus fingerdicken Stahldrahten 
waren wadenstarke Trossen geworden, die zu unfórmigen Eis- 
klumpen erstarrten Rettungsboote würden so keine Schiff- 


brüchigen aufnehmen, geschweige denn zu Wasser gelassen 
werden kónnen. Die Reling hatte sich in einen dichten Eis- 
wall gewandelt, und die Decksladung war zu einem statt- 
lichen Eisblock mutiert. Alles in allem áhnelte die Taube 
eher dem Gesellenstück eines Zuckerbáckers als einem 
Frachtschiff. 

Bald war der Aufenthalt an Deck mit Lebensgefahr ver- 
bunden, da das Schiff in der schweren See heftig arbeitete 
und sich kaum noch einer auf dem völlig vereisten Deck zu 
halten vermochte. Dazu die zunehmende Backbordschlag- 
seite, denn da die See an Backbord heranrollteund über das 
Schanzkleid wusch, bildete sich auch hier das meiste Eis 
und somit auch mehr Gewicht. 'Am dritten Tag betrug die 
Schlagseite der sich mühsam vorwartsqualenden Taube be- 
reits 20 Grad; eine gefährliche Schieflage, die sich mit zuneh- 
mender Eislast weiter verstärkte und auch nicht. ohne 
Folgen für das Seeverhalten des Schiffes blieb. Kapitan Imel- 
mann beobachtete besorgt die Mühen des Rudergängers, 
die Taube auf Kurs zu halten. 

„Rudergänger - wie steuert das Schiff?“ 

„Wie ein nasser Schwamm, Käpt n!“ 

Damit war alles gesagt. Die Lage wurde kritisch, aber zur 
Umkehr war es zu spät. Raumo lag ebenso weit achteraus 
wie der nächste Ostseehafen voraus. Also blieb der Kapitän 
weiter auf südwestlichem Kurs und hoffte auf besseres Wet- 
ter, sobald er erst mal auf der Höhe von Rügen war. Bis 
dahin waren er, sein Schiff und seine Mannschaft völlig auf 
sich allein gestellt und mussten all ihre Kräfte bündeln. 


chietwetter!“ schimpfte Kapitän Schorler und blick- 

te ärgerlich durch die eisverkrusteten Brückenfens- 

ter der Heinrich Grammerstorf über das vereiste 

Vorschiff auf die aufgewühlte Wellenwildnis. Seit 

er mit dem Schiff die Kieler Howaldtswerke ver- 
lassen hatte, musste er sich gegen den eisigen Oststurm be- 
haupten, der sich dem Schiff vehement entgegenstemmte. 
Und so groß war der Dampfer auch nicht, um das locker 
wegstecken zu können. Mit nicht einmal 1.000 BRT war er 
eher klein, und seine Verdrängung hatte um einiges zuge- 
nommen, seit er gegen Sturm und See andampfen musste 
und die überkommenden Wassermengen zum großen Teil 
in Form vonEis an Bord blieben. Die westliche Ostsee hatte 
mit acht Gramm pro Liter einen wesentlich niedrigeren 
Salzgehalt als die Nordsee, die auf 30 bis 35 Gramm pro 
Liter kam und deren Wasser daher auch nicht so schnell 
gefror. Dazu befand sich der Dampfer auf einer Überfüh- 
rungsfahrt nach Kónigsberg, hatte also keine Fracht gela- 
den, sondern fuhr in Ballast und ragte dementsprechend 
hoch aus dem Wasser. Das wirkte sich gemeinsam mit der 
zunehmenden Vereisung verheerend auf die Stabilitat aus; 


das Schiff schwankte wie betrunken in'den rauen Seen, die : 


über sein Vorschiff hereinbrachen. 

Schon einmal hatte Kapitan Schorler die SE an 
Deck schicken müssen, als das Schiff infolge der Topplastig- 
keit zu kentern drohte. Mit Axten und Dampfschlauchen 
waren. die Männer dem Eis zu Leibe gerückt, das in der 
grimmigen Kalte aber einfach nicht auszurotten war und 
sich immer wieder neu bildete. Als dann nach Stunden des 


Vorwärtskämpfens an Steuerbord das Leuchtfeuer von Kap ` 


Arkona aufblitzte, kapitulierte der Kapitän vor der rauen 


Wirklichkeit: „So kommen wir nicht voran; nicht gegen 


Sturm und laufende See“, schimpfte er. „Da treten wir prak- 


tisch auf der Stelle und verbrennen nur Kohlen. Rudergän- 
ger: rum mit dem Schiff auf Gegenkurs, wir verkrümeln- 


uns nach Rügen und warten auf besseres Wetter!" 


Für den notorisch wortkargen Schorler, der schon fast. 
ein Menschenalter auf Schiffsplanken verbracht hatte, ein ` 


ungewohnt langer Vortrag, den er mit einem kráftigen 
. Dampfstoß aus seiner schmurgelnden Pfeife abschloss. Der 
Rudergänger wirbelte das Rad herum und stemmte sich 
breitbeinig gegen das Deck. Er wusste, was kam. Als das 
Schiff langsam nach Steuerbord drehte, wurden seine Be- 
wegungen heftiger, turbulenter. Die See brandete gegen den 
Backbordbug und drückte ihn herum, ehe sie über die 
Reling fetzte und bósartig über das Deck peitschte. In der 
Drehung legte sich der Dampfer in den jetzt seitlich an- 
: stürmenden Wogen dermaßen schwer über, dass er in Lee 
„bis übers Schanzkleid eintauchte und sich nur mühsam wie- 
der aufrichtete. Es dauerte lange Minuten, bis die Wende 
vollzogen war und der Rudergänger den anliegenden Kurs 
melden konnte. Kap Arkona wanderte achteraus, und Ka- 
pitan Schorler lief? auf die westlich Rügen SE Insel 
Hiddensee einsteuern. ' 
- „Hier gehen wir zu Anker und warten das See 
ter ab!“ 

Seinen Männern war's recht, hatte doch die elende 
Schaukelei erst mal éin Ende, und sie brauchten sich nicht 
. mehr in der Koje und an der Back festkeilen. Wenn es nach 
ihnen ginge, kénnten sie auch noch langer im Schutz der 
Insel liegen bleiben. Ging es aber nicht. 

„Dampfer, Käpt'n. Kommt von Norden, halt auf uns zu.“ 

Der Steuermann reichte Schorler das Glas. Der richtete 
es auf das Gefährt, das sich da im Schneetreiben und mit 
Schlagseite durch Sturm und Seegang .quälte. „Sieht gar 
nicht aus wie ein Schiff wunderte er sich. „Ein unförmiges 


Etwas, eher ein Eisberg, aber einen Eisberg mit Masten und ` 


a Mengen > Schornstein gibt es ja wohl nicht." 
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„Ganz klar 'n Dampfer, Käpt'n. Aber einer mit hoher 
Decksladung, der Skipper kann ja kaum bis zum Bug gu- 
cken. Und völlig aus dem Trimm ist er auch. Da - -jeut dreht 
er nach Steuerbord, geht auf Westkurs." > 

Erstaunt sah Schorler, wie der Dampfer Ruder legte und 
von Hiddensee wegdrehte. Er hatte als sicher angenommen, 
dass der fremde Skipper auch hier dchutz vor dem Unwetter 


‘suchen würde. Etwas anderes blieb ihm schließlich gar nicht 


übrig. Aber der drehte ab, nahm Kurs auf die Mecklen- 
burger Bucht. ` 

„Warum tut er das? 
bringt er sein Schiff nicht in Sicherheit? Das ist doch Wahn- 
sinn, was der macht!" ` 


ber der Dampfer blieb weiter auf Kurs und zog trotz 


seines bedrohlich aussehenden Trimms schwer - 


rollend und gierend an Hiddensee vorbei. Kopf- 
schüttelnd blickte Schorler ihm nach, bis seine 
Umrisse im Schneegestóber verschwanden. 
„Die Jungs können einem Jeidtun’, grollte er. „Mit der 
Schieflage kommt der nicht mehr weit, nicht in dem Sturm 
und dem Seegang. Warum zum Teufel ist er nicht in: den 
Schutz der Insel gefahren?“ 


Das hätte Kapitän Imelmann auch liebend gern getan, 


wenn er nur gekonnt hätte. Aber dazu war die Vereisung der 


. Taube einfach zu weit fortgeschritten. Die Back mit dem 


Ankergeschirr, mit Spill, mit Kettenkasten und Klüsenrohr 
- komplett vereist, verborgen unter einer meterdicken Eis- 
schicht. Keine menschliche Kraft wäre imstande gewesen, 
den Anker aus seiner Klüse zu lósen. Das Schiff konnte 
nicht ankern, musste weiterfahren, ob es nun wollte oder 
nicht. Dabei hatten die Männer in den vergangenen 


Stunden verzweifelt versucht, der fortschreitenden Ver- - 
eisung und des damit verbundenen, bedrohlich zunehmen- . 


den Tiefgangs Herr zu werden ... vergeblich. Auch der Ver- 
such, die Decksladung mit Axten zu kappen und über Bord 


zu werfen, brachte nichts. Die gestapelten und festgezurrten ` 


wunderte sich Schorler. “Warum 
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‚Hölzer hatten Witterung und See zu einem massiven Eis- 
block verbunden, aus dem sich nicht mal eine einzige Bohle 


lösen ließ. Und die Schlagseite hatte weiter zugenommen, 
ein beängstigender Stabilitätsverlust, der dem Kenn 
schon gefährlich nahekam. 

Aber die Taube musste weiterfahren, war den Unbilden 
der Witterung auch weiter hilflos ausgesetzt, und es war 
abzusehen, wann die See den Kampf gewinnen würde. Ka- 
pitän Imelmann blieb nur noch eine Möglichkeit, um Schiff 
und Besatzung vor dem Schlimmsten zu bewahren: „Fun- 
ker: Notruf absetzen! Geben Sie SOS!“ 

Die Morsezeichen flogen durch den Äther, aber nur für 
‘wenige Minuten, dann musste der Funker aufgeben. „Stö- 
rung im Gerät, Käpt'n. Sendet nicht mehr. Aber der Notruf 
mit Position ist noch komplett ’ rausgegangen." 

Auch das noch. Es schien, als habe sich alles gegen den 
Dampfer verschworen, nach der Witterung jetzt auch noch 
die Technik, und Kapitän Imelmann konnte nur noch hof- 
fen, dass jemand den Notruf aufgefangen hatte. 
ir müssen kohlen, Käptn, sonst bleiben 
‘[ wiraufhalber Strecke liegen.“ Der Leitende 
Ingenieur der Heinrich Grammerstorf hob 
bedauernd die Schultern. „Die gebunkerten 
Tonnen hätten bequem bis Königsbergreichen 
müssen, , aber das ständige Anrennen gegen Sturm und 


' Seegang hat uns zu viel Brennstoff gekostet." 


Für die Rückfahrt nach Kiel würde es reichen, versicher- 
te der Leitende, denn da hätten sie das Wetter von achtern. 
Also ließ Schorler den Anker wieder aufnehmen und 
verließ Hiddensee mit Kurs auf die Kieler Bucht. Mit der 
achterlichen See kamen sie auch flott voran und es dauerte 
keine zwei Stunden, bis Be note voraus die Halbinsel 
Darss in Sicht kam. 

„Dampfer voraus, Käpt'n, hat ziemlich Schlagseite.“ 

„Dampfer? Schlagseite? Den hatten wir doch schon mal“, 
wunderte sich der Kapitän. Sollte das der gleiche sein? Er 
hob das Glas ünd sah genauer hin. Tatsächlich, es war der 
gleiche Eisklumpen, der an ihnen vorbeigezogen war; 
Taube stand an seinem Heck. So, wie es aussah, machte er 


auch keine Fahrt voraus, sondern lag fest in den Seen, die 
ihn ununterbrochen von achtern überrannten. An seiner 
Signalleine flatterte das Notsignal. 

„Scheint aufgelaufen zu sein, Käpt'n. 

„Ja, aufgelaufen auf Prerow-Bank.“ 

Das war eine Untiefe bei dem Ort Prerow auf Darss, 
keine sechs Meter Wassertiefe. Wer da nicht aufpasste, saß 
schnell fest. Und der Dampfer saß fest, unverrückbar vom 
Sturm und Seegang auf die Sandbank getrieben. Auswei- 
chen hatte das Schiff nicht gekonnt, nicht,mit vereistem 
Rudergeschirr. Um Hilfe rufen konnte Kapitän Imelmann 
mit seinem defekten Funkgerät auch nicht. Ihm blieb nur 
die Hoffnung, dass jemand seinen Notruf aufgefangen hatte 
oder ein vorbeifahrendes Schiff seine Notlage bemerkte. So 
war er heilfroh, als die Heinrich Grammerstorfin Sicht kam 
und auf seinen Dampfer zusteuerte. ` 


mm 


n Hamburg bei Bugsier liefen die Telefone heiß. Die 
Funker der Bergungs-Reederei hatte der SOS-Ruf der 
Taube aufgeschreckt, und die hatten.ihn gleich nach 
Hamburg weitergeleitet. Von dort wurde der in Kiel 

liegende Bergungsschlepper Titan in Marsch gesetzt. 

»Der deutsche Dampfer Taube ist auf der Nordspitze der 
Prerow-Bank mit voller Ladung und hoher Deckslast ge- 
strandet. Laufen Sie sofort aus E untersuchen Sie die 
Bergungsmöglichkeit!“ 

Bergungsinspektor Anischewsky kannte die Sandbank 
und wusste um deren Gefährlichkeit. Hier musste schnell 
geholfen werden; und als er 30: Minuten später in Kiel 
an Bord der Titan ging. war der Schlepper schon klar zum 
Auslaufen. 

„Dann wollen wir mal wieder, Käpt'n Stehr* begrüßte er 
‚den Skipper. ,, Der-Wetterbericht verheißt nichts Gutes, und 
‘wie ich die Prerow-Bank kenne, wird sie ihr Opfer so bald 
nicht wieder freigeben.“ 

Die Titan.legte ab und bahnte sich mit full speed ihren 
Weg durch die Kieler Bucht und gegen einen steifen Ost- 
wind, der sich mit schneidender Kálte dem Schlepper 
entgegenwarf und durch die dicksten Wetteranzüge bis auf: 
die Haut drang. Mit Erreichen der offenen See bekam der 


^. 


die Kette Lange für Lange einhievte. Die Gefahr eines Auf- 
laufens und einer Kollision war gebannt, aber so ganz un- 


geschoren kam Schorlers Dampfer nicht davon: Beim Ein-- 


hieven des Ankers ging das Spill zu Bruch, verursacht durch 
das stándige ruckartige Stampfen des Schiffes. Die Kette 
musste gekappt werden, rauschte aus, und damit war auch 
der Anker verloren. ` 


ind immer noch Ostsüdost mit Stärke 

acht bis neun und keine Besserung in Sicht.“ 

Kapitän Stehr bedachte die an der Bucht vor- 

beitreibenden Eisschollen mit einem bósen 

Blick. „Aber noch länger hier untätig rum- 

liegen können wir auch nicht. Sobald das Eis abgeschlagen 
ist, dampfen wir los.“ 

Das war 9 Uhr vormittags; als Kapitän Scherer schon 
wieder auf dem Weg nach Kiel war. Das wusste man auf der 
Titan nicht, denn die Funkantenne war immer noch von 
einer dicken Eisschicht umsäumt. Der Schlepper verließ die 
schützende Bucht und steckte seine Nase in die See. Wie 
erwartet, wurde es ein nasses Ringen um jede Seemeile; 
der Schlepper arbeitete schwer und sah nach zwei Stunden 
Anknüppeln gegen die grobe See nicht anders aus als am 
Abend zuvor. Über und über mit Eis bedeckt, wurden die 
Arbeiten an Deck zu einem artistischen Kunststück. Aber 
die Männer der Bergungsschlepper sind harte Seeleute, und 


nach sieben langen, zermürbenden Stunden kam die Taube , 


voraus in Sicht ... oder besser das, was die See von der 
Taube übrig gelassen hatte. * 


.,Wind immer noch Ostsüdost mit 
Stárke acht bis neun - und noch immer 
ist keine Besserung in Sicht“ 


Für die Helfer wird die Lage brenzlig 
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„Vor lauter Eis ist kaum noch ein Schiff zu sehen“, meinte 
der Bergungsinspektor. ,,Liegt exakt an der Nordspitze der 
Prerow-Bank.fest auf Grund und bis zum Hauptdéck im 
Wasser. Ist aber dermaßen vereist, dass wir es so nicht ab- 
schleppen können. Gehen Sie mal näher ran, Käptn, damit 
ich mix ein genaueres Bild machen kann. Und dann müssen 
wir wissen, ob überhaupt noch Leute an Bord sind.“ 

Schon beim Näherkommen war zu erkennen, dass da 
niemand mehr an Bord sein konnte. Das Deck des Schiffes 


` bot ein Bild der Zerstörung. Die Decksladung Holz - zu 


großformatigen Eisblócken zusammengefroren, von der 
Gewalt der Seen zerschlagen und zum Teil über Bord 
gerissen. Von der Brücke des Schleppers war noch zu se- 
hen, wie sie in nordwestlicher Richtung davontrieb. Das 
Bootsdeck war leer bis auf die verbogenen Davits, die 
beiden Rettungsboote hatte sich offenbar die See geholt. 

Eigentlich nur noch ein Wrack!“ Niemand widersprach. 


Unter stándigem Loten ging die Titan bis auf fünf Meteran : 


die Taube heran, umkreiste sie und gab dabei lange Signale 
aus ihrer Dampfpfeife, während jedes verfügbare Augen- 


paar das Wrack absuchte. Naher konnte der Schlepper in 
dem hohen Seegang nicht an die Taube heran. Aber das 
war auch nicht nótig, nirgends war ein Zeichen yon Leben 
zu entdecken. 

»Nach den Lotungen sitzt der Dadpiir auf sechs Meter 
Tiefe auf Grund, Käpt'n‘, gab der Lotgast zur Brücke 
hoch, ,,und das Hauptdeck ist bis zur Relingleiste überspült, 
liegt also gut einen Meter unter Wasser“, ergänzte Inspektor 
Anischewsky. „Den kriegen wir so nicht runter vom Schiet. 
Den müssen-wir erst mal lenzen und klären, ob er durch 
Grundberührung leckgeschlagen ist.“ 

Sie konnten im Moment nichts weiter tun, als wegen der 
wieder zunehmenden Vereisung nach Warnemünde zu 
laufen und morgen mit einem Vertreter der Bremer See- 
versicherung hier vor Ort die weiteren Maßnahmen festzu- 
legen. Und so geschah es dann auch. Nachdem noch in der 
Nacht die Besatzung ihren Schlepper vom Eis befreit hatte, 
lief die Titan am nächsten Morgen wieder aus mit Kurs auf 
die Prerow-Bank. Mit an Bord befand sich der Versiche- 
rungsvertreter, der sich als Kapitan Schuller vorgestellt 
hatte. Die Hoffnung auf besseres Wetter erfüllte sich indes 
nicht. Sturm aus-Südost, so lautete dieletzte Meldung. Kapi- 
tan Stehr interpretierte das so; „Wetter wie gehabt, EST 
hat sich nur die Windrichtung.“ 

Wetter und See bendhmen sich nicht anders als am Tage 
zuvor, und so konnten die Männer von vornherein aus- 
schließen, heute etwas zur Bergung des Wracks unterneh- 
men zu kónnen. Alssie nach drei Stunden Fahrt die Prerow- 
Bank erreichten und des Havaristen ansichtig wurden, sah 
der nicht besser aus als beim letzten Mal, eher schlechter. 


Die See hatte inzwischen erheblich an Deck und Aufbauten © ` 


gewütet, sämtliche Türen und Luken eingeschlagen und 
fortgerissen: Von der hohen Deckslast fehlte gut die Hälfte, 
sämtliche Zurrings waren zerrissen und würden so auch 


- den Rest der Ladung nicht mehr halten können. Und das 


Wrack hatte sich um 180 Grad gedreht und war dabei gut 
fünf Fuß tiefer gesackt. Nach eingehender Besichtigungs- 
fahrt waren Bergungsinspektor und Versicherungsvertreter 
einer Meinung: „Es könnte sich durchaus noch lohnen, den 
Dampfer abzubergen. Aber das muss dann bald geschehen!“ 


ie nächsten vier Tage geschah erst mal nichts. 

Der Sturm heulte unvermindert weiter aus 

Ostsüdost, jagte Brecher und Schneeschauer 

vor sich her und trieb die Schiffe in die schüt- 

` zenden Häfen. So auch den Bergungsschlepper _ 

der, dazu verurteilt war, in Warnemünde besseres Wetter 

abzuwarten, während Rasmus draußen die Taube weiter 

Stück für Stück abtakelte. Endlich, in der Nacht zum 2. Feb- 

ruar, legte sich der Sturm, und am Morgen wehte mit Stárke 

drei nur noch eine schwache Brise, die auch der See ihre 

zerstórerische Gewalt nahm und sie in eine sanfte Dünung 

wandelte. Endlich, sagte sich auch Kapitän Imelmann, der 

zum Schlepper nach Warnemünde gereist war und darauf 

brannte,, Näheres über sein Schiff zu erfahren. Er hatte 

die Taube als Letzter verlassen und wollte sie auch als Erster 
wieder betreten. : 

„Ich bin nur neugierig, was die See noch von ihr übrig 


: gelassen hat“, dämpfte Kapitan Stehr die Erwartungen Imel- 


manns. „Viel kann das nicht mehr sein.“ 


x 


Schlepper die ganze Gewalt der tobenden Elemente zu spü- 
ren, fliegende Gischt umhüllte alsbald Deck und Aufbauten 
mit einem immer dicker werdenden Eispanzer, sodass 
Kapitän Stehr zunächst die Insel Fehmarn ansteuerte. „So 
kommen wir nicht weiter, Inspektor. Das Eis muss runter, 
bis Prerow haben wir noch gut 50 Meilen vor der Brust.“ 

Der Inspektor knurrte, war aber Seemann genug, um zu 
wissen, dass der Kapitän recht hatte. Gegen höhere Gewalt 
wie Vereisung war auch er machtlos. Gegen Mitternacht 
fiel unter Fehmarn der Anker, und der blieb auch bis zum 
anderen Morgen im Grund. Bei diesem Seegang war es 
Kapitän Stehr zu riskant, seinen kleinen Schlepper auf das 
Abenteuer einer 50-Meilen-Fahrt durch eine dunkle, eisige 
und sturmgepeitschte Nacht zu schicken. Damit würde nur 
ein neues Problem geschaffen. 

Um de gleiche Zeit manóvrierte.Kapitàn Schorler die 
Heinrich Grammerstorf mit langsamer Fahrt an die bis zum 
Hauptdeck.im Wasser liegende Taube heran. Von der Ge- 
walt der See tief in die Sandbank gegraben, hatte das Schiff 
kaum noch Schlagseite, war dafür aber den über das Deck 
hinwegrollenden Brechern hilflos ausgeliefert. Schorler 
hatte ein Rettungsboot klarmachen lassen, um die Besat- 
zung abzubergen. Freiwillige Kuttergasten waren schnell 
gefunden, und es erforderte harte Arbeit und einen umsich- 


tigen Bootssteurer, den Kutter so nah an den Havaristen zu 


bringen, dass die Leute überspringen konnten. Zwólf Mann 
. wagten den Sprung in das heftig auf und nieder tanzende 
Boot und konnten so übernommen werden. Kapitän Imel- 
mann, seine zwei Steuerleute und der Maschinist blieben an 
Bord; sie wollten bis zum Eintreffen eines Bergungsschlep- 
pers ausharren. 

'Schorler akzeptierte das. Er hätte ebenso gehandelt und 
blieb daher mit seinem Schiff in einiger Entfernung von der 
Taube in Wartestellung liegen. Die Gefahr, dass die See das 
Schiff vollends zerschlug, bestand nach wie vor, und da 


wollte er die vier Manner an. Bord nicht einfach ihrem | 


Schicksal überlassen. Dass seine Entscheidung richtig war, 
bestátigte sich wenig spáter, als von der Position der Taube 
Leuchtraketen in den Nachthimmel stiegen. 

»Dampfer schießt Notsignale!“ : 

Vom Ruf des Ausgucks alarmiert, starrten die Mànner 
ins Dunkel. Dort, wo die Taube ums Überleben kampfte, 
schoss eine weitere Rakete funkensprühend in die Hóhe. 
Zusátzlich wurde von der Brücke Blaufeuer abgebrannt, 
dessen flackerndes Licht gespenstisch durch die Dunkelheit 
stach. Dringender konnte ein Hilferuf nicht sein, spätestens 
jetzt musste Kapitan Schorler sein Schiff langsseit bringen 
und die vier Leute von Bord holen. 

„Maschine halbe Fahrt voraus!“ 4 

Langsam schob sich die Heinrich Grammerstorf erneut 
an den Havaristen heran, aber das in Ballast fahrende Schiff 
ragte hoch aus dem Wasser und bot daher dem heulenden 
Sturm viel Angriffsflache. Der drückte das Schiff immer 
wieder herum, Schorler kam einfach nicht an die Taube 
heran. Auch nicht, als der Skipper auf volle Kraft ging; der 
Sturm war stárker. Er drückte das Schiff ab, sodass es seit- 
lich ausscherte.und um ein Haar selbst auf die Untiefe ge- 
raten ware. Noch in der Nacht eilten zwei weitere Schiffe 
herbei, die auf die Notsignale hin ihre Fahrt unterbrochen 
hatten: eine dänische Eisenbahnfähre auf der Route Warne- 


SCHIFFClassic 7 | 2022 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


münde-Gjedser und der deutsche Dampfer Erpel, die aber 
beide nicht an die Taube herankamen und bald entlassen 
werden konnten. 


ontag, 29. Januar 1937. Als das Morgen- 

grauen im Osten den neuen ‘Tag ankün- 

digte, trotzte die Taube weiterhin den Bre- 

chern, die die Aufbauten Stück für Stück 

zerschlugen. Aber sie saß immer noch fest 

wie ein Fels auf der Sandbank und ermutigte so Kapitán 

Schorler, einen weiteren Rettungsversuch zu wagen. Ein 

Gewaltakt, dessen war er sich bewusst: Entweder es gelang, 

die vier Manner abzubergen, oder sein Schiff ging dabei 

selbst zum Teufel. Aber versuchen musste er es, und zwar 

mithilfe des Ankers. Er brachte sein Schiff in Luv des Ha- 

varisten und ließ den Backbordanker aus der Klüse fallen, 
der wider Erwarten auch gleich fasste. 

„Maschine kleine Fahrt voraus!“ 

Gehalten vom Anker, dessen Kette langsam über das 
Spill und unter dem Kiel hindurch nach achtern lief, und 
mehr oder weniger sacht geschoben von Seeund Maschine, 
fierte sich das Schiff Meter für Meter an die Taube heran. So- 
lange die Kette hielt, war alles gut. Sollte sie aber brechen, 
würde die Heinrich Grammerstorf der Taube unweigerlich 
mit zerstörerischer Gewalt in die Flanke prallen. Das wäre 
dann für beide Schiffe das Ende. Das wusste auch Kapitän 
Schorler, der sein Schiff gefühlvoll durch kurze Rufe an 
Rudergänger, an Maschine und an den Mann am Spill an 
die Taube heranbrachte. Als er die Lamellenbremse fest- 


„So kommen wir nicht weiter. Das Eis 
muss runter. Bis Prerow haben ` 
wir noch gut 50 Meilen vor der Brust" 


Kapitan Stehf von der Titan 


stellen lief und der Anker sein Schiff stoppte, trennten den * 


Steven nur noch zwei Meter von der Bordwand der Taube. 
„Geschafft!“ Schorler atmete geräuschvoll aus, die Span- 
nung löste sich. Nicht nur ihm war warm geworden bei dem 


waghalsigen Manóver, das durchaus hatte schiefgehen . 


kónnen. So aber konnten die vier frosterstarrten Mànner 
einer nach dem anderen mittels Leinen geborgen und ins 
Warme gebracht werden; gerettet durch die Zahigkeit und 
die hervorragende Seemannschaft des alten Salzbuckels 
Schorler, der einfach nicht aufgeben wollte und den Kampf 
mit den Naturgewalten aufnahm - den Kampf gegen eine 
wütende See, gegen einen heulenden Sturm und gegen 
eisige Kälte. Aber noch war sein Schiff nicht außer Gefahr. 


Es galt jetzt, die Heinrich Grammerstorf ebenso vorsich- - 


tig und mit Bedacht aus der gefahrlichen Nahe des Wracks 
zu manóvrieren. 

„Klar bei Spill! Maschine volle Kraft zurück!“ 

Mit voll zurücklaufender Schraube lóste sich das Schiff 
von dem Havaristen und zog sich an seinem weit achteraus 
liegenden Anker in tieferes Wasser zurück, Wobei das Spill 
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Umso erstaunter war er, als sie nach zwei Stunden Fahrt 
den Havaristen erblickten. Der lag tatsáchlich noch da, aber 
wie sah er aus! Die Decksladung war verschwunden, kom- 
plett über Bord gewaschen; alles; was während des Sturms 
dem Anprall der Wogen nachgegeben hatte, war nicht mehr 
vorhanden. Zerrissene Laschings baumelten traurig im See- 
wind - Rasmus hatte ganze Arbeit geleistet. - 

„Gehen wir längsseit und sehen uns das an.“ 

Zusammen mit Kapitan Imelmann und ein paar Leuten 
des Schleppers.betrat der Inspektor das Wrack und blick- 
te sich um. Trostlos, war sein erster Eindruck. Sámtliche 
Luken waren offen, die Abdeckungen fortgeschwemmt. 
Im Maschinen- und Heizraum stand das zu Eis erstarrte 
Wasser zwei Meter hoch; Gänge, Kammern und Kajüte - 
ein einziges Trümmerfeld. Alles in allem ein Bild totaler 


' Verwüstung, bei dem man nicht wusste, wo man zuerst ` 


anfangen sollte. 


ber irgendwo müssen wir anfangen!" Energisch 
klatschte Inspektor Anischewsky in die Hände. 
„Eis abschlagen! Dampfschläuche übernehmen, 
damit Löcher ins Eis blasen und Pumpenschläu- 

che ansetzen! Zügig, Leute - auf geht's!" 
Kräftige Axt- und Hammerschläge hallten durchs 
Wrack; überall dort, wo es erreichbar war, wurde das Eis 
abgeschlagen. Nach sieben Tagen eisiger Kälte auf See war 
das Eis überall, es gab einfach nichts, was nicht mit einer 
dicken Eisschicht überzogen war. Da war kein Leben mehr 
móglich, der Dampfer war garantiert rattenfréi. Als dann 
jedoch einer der Manner im Mannschaftslogis einen größe- 
ren Eisblock zerschlug, kam darunter ein großer Vogelkäfig 
zum. Vorschein, fast schon eine Voliere. Und darin, dicht 
zusammengedrangt, mehrere Tauben, die ihn verangstigt 
angurrten. Mit dem den Seeleuten eigenen Beschützerin- 
stinktbrachte er die Wappenvógel des Schiffes sofort auf die 
Titan, wo sie sich dank liebevoller Pflege auch rasch wieder 


erholten. Was Kapitän Imelmann daran erinnerte, dass da . 


jaauch noch eine Katze war. Die fand er dann auch noch le- 
bend auf einem Wandbrett sitzend in seiner Kajüte vor, von 
wo aus die Mieze ihn vorwurfsvoll anblickte. Auch sie er- 
holte sich dann aber rasch wieder. 

Die náchsten Tage waren angefüllt mit Arbeit. Dampf- 
schlauche wurden übergeben, mit Heifidampf vom Schlep- 
per wurden Lócher in die Eisdecken geblasen und die 
Schlauche der Lenzpumpen hindurchgeführt, die in schen- 
keldicken Strahlen das eingedrungene Wasser außenbords 
befórderten. Vorher hatten Taucher das Schiff nach Lecks 
abgesucht, aber nichts gefunden. Mit Eisbár hatte Bugsier 
einen weiteren Schlepper herbeordert, mit dem die Arbei- 
ten zügig voranschritten. Doch dann kam erneut der Sturm, 
forderte einen Tag Arbeitspause und machte bisher Ge- 
schafftes völlig zunichte, sodass man fast schon wieder am 
Anfang stand. Die Pumpen liefen erneut an, saugten stünd- 
lich 1.500 Tonnen Ostseewasser aus dem Schiff... und mit 
dem-nächsten Sturm war das Wasser wieder da. . 

„Miraculum, miraculum grantelte der Inspektor. „Das 
geht nicht mit rechten Dingen zu.‘ 

Doch, ging es. Wie sich herausstellte, saß die Taube auf 
einem Leck in der Bodenbeplattung und dichtete es durch 
ihr Gewicht ab. Sobald genügend Wasser gelenzt war und 
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das Schiff wieder etwas Auftrieb bekam, strómte das Wasser 


sofort nach, und die Taube saß wieder auf Grund. Abermals 
wurden sámtliche Pumpen eingesetzt, und abermals mahn- 

te eine Sturmwarnung zur File, nur dass dieser Sturm eine 
Packeisflache mitbrachte, die sich in kürzester Zeit wie eine 
starre Sintflut unaufhaltsam heranschob. Dabei wurde Eis- 
bár krachend auf Titan gedrückt, die wiederum mit voller 
Wucht auf die Taube prallte. Als Folge der Ramming gingen 
die noch nicht gelósten Schlauchverbindungen zu Bruch, 
die Festmacherleinen rissen mit peitschendem Knall aus- 
einander. Beide Schlépper wurden leckgeschlagen und 
mussten zurück in die Prerow-Bucht. 

Und die Taube war wiedet allein. 


er erneute Versuch am 10. Februar brachte 
auch nichts, sodass sich Bugsier entschloss, 
die beiden in Brunsbüttelkoog liegenden 
Hebefahrzeuge Kraft und Wille einzusetzen, 
die die wiederhergestellte Titan zur Prerow- 
Bank schleppte. Es kostete nochmals mehrere Tage, bis die 
Berger am 20. Februar die Hebetrossen unter dem Rumpf 
der Taube durchziehen konnten. Wieder drohte ein auf- 
ziehender Sturm alle Mühen zunichte zu machen, aber die 
zahen Berger von Bugsier hatten den Havaristen trotz al- 
ler Widrigkeiten am Abend, des 22. Februar „runter vom 
Schiet“. Die Titan brachte die arg zerrupfte Taube nach Bre- 
men, wo sie am 2. Márz 1937 im Hafenbecken II festmachte. 
Von der Versicherung als Totalschaden eingestuft, erwarb 
die Bremer Argo-Reederei das Wrack zum Schrottwert und 
ließ es wieder instand setzen. Kein schlechtes Geschäft, 
denn bis 1945 fuhr der Dampfer auf seiner alten Route. 
Nach Kriegsende musste er an England abgeliefert werden 
und wurde 1947 an Belgien verkauft, wo er als Jean Marie 
noch weitere vier Jahre Dienst tat ... bis eram 12. Dezember 
1951 auf der Fahrt vom finnischen Kotka nach Ostende 
schließlich doch et 2 
IN DER NACHSTEN AUSGABE: scampferpiobt und 
unerschrocken - Paul Beneke, Kaperkapitän der Hanse 


DIE HELDEN: 
Kapitän Schor- 
ler und seine 
Besatzung 

mit der von 
der DGzRS 
(Deutschen 
Gesellschaft 
zur Rettung 
Schiffbrüchi- 
ger) überreich- 
ten Urkunde 
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VOR 200 JAHREN: DIE VERSENKUNG DER OSMANISCHEN FLOTTE 


Sieg der Freiheit 


Während des griechischen Unabhängigkeitskrieges gegen die Osmanen ging 
Anfang Mai 1822 die griechische Flotte mit 56 Kriegsschiffen und acht Brandern Richtung Chios in See. 
Am 6. Juni gelang ihr der Überraschungsschlag - mit weitreichenden Folgen 
Von Kapitàn zur See Dr. Jórg Hillmann 
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FREUND DER GRIECHEN: 
Lord George Gordon Byron 
(1788-1824), britischer 
Dichter und „Philhellenist“, 
gilt als maßgeblicher 
Unterstützer der Griechen 


Foto: picture-alliance/ 
Bildagentur-online/Sunny Celeste 


er Beschluss für eine eigene Verfas- 
D sung war der Höhepunkt des griechi- 

schen Unabhängigkeitskrieges, der 
im März 1821 auf dem Peloponnes begann. 
Er richtete sich gegen die osmanische Fremd- 
herrschaft und diejenigen Griechen, die mit 
den Osmanen kollaborierten und ihre Lands- 
leute unterdrückten. 

Es gelang den Aufständischen, die Osma- 
nen aus Mittelgriechenland zurückzudrän- 
gen. Außerdem gingen sie brutal gegen die 
besetzten Gebiete auf dem Peloponnes vor. 
Nachdem das osmanische Machtzentrum 
auf der Halbinsel, die Stadt Tripoli, zunächst 
belagert worden war, konnte sie eingenom- 
men und die Garnison entwaffnet werden. 
Die 8.000 Mann starke Festungsbesatzung 
fiel einem Massaker zum Opfer. Zuvor hat- 
ten Aufstándische bereits 2.000 aus der Stadt 
fliehende Frauen und Kinder niedergemet- 


VERGELTUNG 
FÜR DAS MASSAKER 
VON CHIOS: Der 
griechische Freiheits- 
kámpfer Konstantinos 
Kanaris setzt mit seinem 
Brander das türkische 
Flaggschiff vor der 
Insel Chios in Brand 

Foto: Interfoto/History 


DAS MASSAKER VON CHIOS: Der 
berühmte französische Maler Eugene 
Delacroix schuf das Werk 1824 und hielt 
damit eine der bekanntesten Episoden des 
griechischen Unabhängigkeitskrieges fest 
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zelt. Im März wurden türkische Einheiten 
bei Patras von Andreas Miaoulis geschlagen, 
den man zuvor zum Oberbefehlshaber der 
sich widersetzenden griechischen Flotte er- 
nannt hatte. 


Gegen Mittelgriechenland 


Die Osmanen nahmen die Gebietsverluste 
sowie die Ermordungen in Tripoli nicht hin 
und rückten 1822 erneut gegen Mittelgrie- 
chenland vor. Die Griechen holten ihrerseits 
zum Gegenschlag aus, versuchten die Osma- 
nen zu vertreiben und griffen mit ihrer Flotte 
die seit 1566 zum Osmanischen Reich gehö- 
rende Insel Chios an. 

Die Insel lag nur einen Steinwurf vor der 
kleinasiatischen Küste entfernt, galt als stra- 
tegisch besonders wichtig und hatte auf- 
grund des Gewinns von Mastix (einem 
Baumharz) eine hohe wirtschaftliche Bedeu- 
tung. Nach der Landung von 2.500 griechi- 
schen Kämpfern unter der Führung von Ly- 
kourgos Logothetis entsandte der Sultan 
des Osmanischen Reiches, Mahmud IL., sei- 
ne Flotte und lief die Garnison in Chora 
(Chios-Stadt) um 4.500 Mann verstärken. 

Truppen in einer Stárke von 7.000 Mann 
landeten auf der Insel an und ermordeten 
einen Grofteil der Bevólkerung. Alle Man- 
ner, die älter als zwölf Jahre waren, alle 
Frauen über 40 und alle Kinder unter zwei 
Jahren schlachteten die osmanischen Kämp- 
fer erbarmungslos ab. Sie verschonten zu- 
nächst die Mastix-Bauern im Süden der Insel, 
da die Steuereinnahmen aus dem Anbau 
und Handel der Schwester des Sultans als 
Apanage zustanden. 


Konstantinos Kanaris 

Nachdem der griechische Freiheitskämpfer 
Konstantinos Kanaris allerdings am 6. Juni 
1822 das osmanische Admiralsschiff in 
Brand gesteckt hatte, wurde die Mastix-Bau- 
ernschaft ebenfalls brutal niedergemacht. 
Kanaris war mit einem kleinen Brander an 
die in der Bucht von Chora ankernde gegne- 
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rische Flotte herangerudert, 
die aufgrund des endenden 
Ramadans festlich beleuchtet 
wie „auf dem Präsentierteller“ 
dalag. Gegen Mitternacht 
rammte der mit einem Kup- 
ferbug verstärkte Brander das 
osmanische Flaggschiff. 

Der Bug verkeilte sich in 
die offene vordere Ladepforte 
des Schiffes, Kanaris und 
seine Männer verließen den 
Brander, und das Flaggschiff 
fing Feuer. Eine dreiviertel 
Stunde später explodierte es 
und setzte zwei weitere, in der 
Nähe ankernde osmanische 
Schiffe in Brand. Nur wenige 
Seeleute des Flaggschiffes 
konnten sich in Sicherheit 
bringen, zwei der Rettungs- 
boote sanken wegen Überla- 
dung. In den Laderäumen 
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FREGATTE HELLAS 


VEREINT: Die Fregatte 
Hellas, Flaggschiff der 
griechischen Republik, und 
der Dampfer Karteria 

Foto: Sammlung Schiff Classic 


land und in der Ägäis tatenlos 
zusahen, da sie als „Heilige 
Allianz“ eine Ausweitung der 
Unruhen auf Europa zu ver- 
hindern suchten. 

Sultan Mahmud II. gelang 
es auch nicht, die verlorenen 
Gebiete auf dem Peloponnes 
zurückzuerobern. Erschwe- 
rend wirkte, dass die Aufstän- 
dischen Einheiten der osma- 
nischen Flotte, die in Häfen 
auf dem Peloponnes lagen, in 
ihre Gewalt gebracht oder 
versenkt hatten - beispiels- 
weise am 20. September 1822 
im Kanal von Spetses - und 


Flaggschiff der Griechen 


die dem Sultan verbliebenen Schiffe nicht 
besonders kampfkräftig waren. 


verbrannten unzählige Inselbewohner, die 
dort eingesperrt worden waren. 


Eigentlich wollten die Griechen zwei neue 
Fregatten bei der New Yorker Werft Leroy, 
Bayard & Co. kaufen, konnten aber aus 
Geldmangel nur ein Schiff abnehmen. Die 
Elpis war 1826 vom Stapel gelaufen und 
sollte nach Endausrüstung und der Zahlung Muhammad Ali Pascha, um militärischen 


Vereinte Flotte 


Aus diesem Grund bat Mahmud II. den Gou- 
verneur der osmanischen Provinz Ägypten, 


Empörung im Westen 


Der osmanische Oberbefehlshaber, Admiral 
Kara Ali, konnte noch an Land gebracht wer- 
den, wo er einen Tag nach dem Angriff sei- 
nen schweren Verletzungen erlag. Ein weite- 
rer Brander unter dem Kommando des 
Unabhängigkeitskämpfers Andreas Pipinos 
setzte das Schiff des osmanischen Vizeadmi- 
rals in Brand. Das Schiff rettete sich bren- 
nend aus der Bucht, musste dann aber von 
der Besatzung aufgegeben werden, da die 
Feuer nicht gelöscht werden konnten. Die 
Osmanen hatten damit ihre zwei größten 
und wichtigsten Schiffe vor der Insel Chios 
verloren. 2.000 Menschen kamen bei den 
Angriffen ums Leben. 

Das Resümee des Überfalls auf die Insel 
war jedoch verheerend: Ungefähr 25.000 
Menschen fielen den Osmanen zum Opfer 
und 45.000 weitere wurden versklavt. Meh- 
rere Tausend Bewohner der Insel konnten 
vor den Barbaren flüchten und Schutz in 
Höhlen oder auf benachbarten Inseln fin- 


des Kaufpreises von 750.000 US-Dollar 
nach Griechenland überführt werden. 
Die Dreimast-Fregatte war knapp 

55 Meter lang, fast 14 Meter breit und 
hatte eine Wasserverdrängung von 
2.300 Tonnen. Bewaffnet was das Schiff 
mit 32 x 32er-Pfündern und 32 x 42er- 
Pfünder-Karronaden. 

Auf der Überführungsfahrt kam es zu 
einer Meuterei an Bord der Elpis. Als 
Grund ist der Unmut der Besatzung über 
den Alkoholmangel an Bord überliefert. 
Dem Kommandanten des Schiffes gelang 
es, die Meuterei niederzuschlagen und 
im November 1826 in Nafplion anzule- 
gen, wo das Schiff in Hellas umbe- 

nannt wurde. 

Erster Kommandant war der griechische 
Admiral und Oberbefehlshaber Andreas 
Miaoulis, dem im Márz 1827 ein Brite, 
Lord Thomas Cochrane, folgte. Nach der 


Beistand. Ali Pascha hatte in wenigen Jahren 
eine am franzósischen Vorbild orientierte 
schlagkráftige Armee und Flotte aufgebaut. 
Er vermochte mit seinen Truppen innerhalb 
kürzester Zeit, den Widerstand auf dem 
Peloponnes zu brechen, in Pylos an der 
Bucht von Navarino ihre ehemalige Festung 
zurückzugewinnen und weiter auszubauen. 

In der Bucht vereinigten sich die agyp- 
tischen und türkischen Einheiten zu einer 
gesamtosmanischen Flotte. Eine weitere 
Flotte, bestehend aus ungefahr 80 Schiffen, 


Æ  OBERBEFEHLSHABER: 
Erster Kommandant 


den. Zu Beginn des Jahres 1822 lebten auf Schlacht von Navarino am 20. Oktober der Hellas war der 
Chios ungefähr 120.000 Menschen - am 1827 übernahm Miaoulis erneut "JW griechische Admiral 
Ende des Jahres betrug die Einwohnerzahl den Oberbefehl. In der Schlacht ^ Andreas Miaoulis 


am Kap Baba Ende Mai 1828 ver- 
senkte die Hellas zwei weitere 
Kriegsschiffe der osmanischen 
Flotte. Sie selbst wurde am 

13. August 1831 vor der Insel 
Poros in Brand gesteckt, um 
sie nicht in russische Hände 
gelangen zu lassen. 


noch knapp 20.000. 

Das Massaker von Chios lóste in der west- 
lichen Welt tiefe Empórung aus. Zahlreiche 
einflussreiche, aus dem westlichen Europa 
stammende Persónlichkeiten unterstützten 
die griechische Bewegung (Philhellenen), 
wohingegen die westlichen Regierungen 
und Russland den Ereignissen in Griechen- 


(1769-1835) 
Foto: picture-alliance/Bild- 
agentur-online/Sunny Celeste 
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erreichte im August 1822 die am 
Golf von Patras liegende west- 
griechische Stadt Mesolongi, die sie 
allerdings erfolglos belagerte, da 
die einheimische Bevólkerung er- 
bitterten Widerstand leistete. Je- 
doch konnten die Osmanen dem 
griechischen Feldherrn Theodoros 
Kolokotronis eine vernichtende 


MEILENSTEIN: Die vereinte 
britisch-franzósisch-russische 

Flotte schlug die Osmanen 1827 
in der Seeschlacht bei Navarino 


Foto: picture-alliance/heritage Images/ 
Fine Art Images 


Unter dem Druck gab Mahmut II. 
schließlich nach und erkannte 1829 
das neue „freie“ Griechenland an, 
das sich nun zu einem christlichen 


Niederlage beibringen. 


KÓNIG VON GRIECHENLAND: Prinz Otto von 
Bayern erreichte am 6. Februar 1833 die griechische 
Hafenstadt Nafplion 


Machtverlust 

Der griechische Widerstand war 
damit allerdings noch nicht gebro- 
chen. Die nächsten Jahre sollten der grie- 
chischen Bevólkerung erhebliche Entbeh- 
rungen abringen; dennoch erlangten die 
Osmanen die einst vollständige Kontrolle 
über Griechenland nicht mehr. Immer 
wieder attackierten griechische Schiffe die 
osmanische Flotte. Am ı2. Mai 1825 ver- 
senkte Kanaris osmanische Einheiten im 
Hafen von Methoni, ein halbes Jahr später 
siegte er bei Rhodos. 

Infolge der kriegerischen Auseinander- 
setzung zwischen Russland und dem Osma- 
nischen Reich schlug eine vereinte britisch- 
französisch-russische Flotte die Osmanen 
1827 in der Schlacht bei Navarino. Zuvor 
hatte es der Sultan abgelehnt, ein von den 
Alliierten vorgeschlagenes eigenständiges, 
aber tributpflichtiges Hellas anzuerkennen. 
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Die Seeschlacht 
bei Navarino am 
20.Oktober 1827 vor 
der Südwestküste des 
Peloponnes war das 
entscheidende Ereignis, 
das Griechenland nach 
jahrelangem Aufstand 
die Unabhängigkeit 
vom Osmanischen 
Reich einbrachte 


Fürstentum wandeln sollte. 
Während einflussreiche Grie- 
chen damit beschäftigt waren, in- 
ternihre Machtpositionen und Ein- 
flussmóglichkeiten auszuloten, entschieden 
die Großmächte über das weitere Schicksal 
und schufen Fakten. Am 6. Februar 1833 
erreichte ein junger Kónig den Hafen von 
Nafplion und trat an seinem 20. Geburtstag, 
am 1. Juni 1835, an dieSpitze Griechenlands: 
Prinz Otto von Bayern. 

Zu diesem Zeitpunkt verfügte Griechen- 
land über keine eigene Flotte mehr, denn 
bereits am 13. August 1831 hatte sich der 
griechische Admiral Andreas Miaoulis ge- 
weigert, dem Willen der Alliierten zu folgen 
und die im Hafen von Poros liegende 
griechische Flotte an die russische Marine 
zu übergeben. Stattdessen verbrannte er 
vor der Insel Poros das ,schónste Schiff 
der Griechen‘, das Flaggschiff Hellas, und 
die Hydra. $ 
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EINSATZE DER DEUTSCHEN MARINE SEIT 2001 


Kämpfen können! 


Die Annäherung an die Länder des ehemaligen Ostblocksim Rahmen des „Partnership for Peace“- 
Programms und die sogenannte Friedensdividende bestimmten das Selbstverständnis und den Umfang 
der Deutschen Marine seit 1990. Die russische Aggression hat die Situation grundlegend verändert. 
Doch die Seestreitkräfte sind durch ihre zahlreichen Auslandseinsätze gut darauf vorbereitet 

Von Fregattenkapitän Dr. Christian Jentzsch 


Einmarsch Russlands vom 24. Februar 
2022 in die Ukraine verstárkte die 
Deutsche Marine umgehend ihre Prásenz in 
der Ostsee. Schon am 26. Februar liefen die 
Korvette Erfurt und das Flottendienstboot 
Alster aus, um die Bündnissolidaritát und 
die Verteidigungsbereitschaft der NATO zu 
demonstrieren. Ihnen folgten in den Tagen 
darauf weitere Minenabwehreinheiten. Die- 
|— se schnelle Reaktion bewies vor allem eines: 
die hohe Einsatzfáhigkeit der Deutschen Ma- 
rine, die jahrzehntelang geübt und prakti- 
ziert worden war. 


\ ls Antwort auf den völkerrechtswidrigen 


Internationales Engagement 


Seit 1987 beteiligte sich die Bundesmarine 
fast in jedem Jahr an Auslandseinsätzen der 
NATO, der UN und auch der WEU. Nach 
1989 sah es so aus, als ob eine friedlichere 


VERSTÄRKUNG DER NATO-NORDFLANKE: Die Marine reagierte auf 
Angriff in der Ukraine u. a. mit dem Flottendienstboot Alster, das am 26. Februar 
2022 zu Aufklärungszwecken in die Ostsee auslief 


den russischen 
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Ära angebrochen wäre. Doch schon der Irak- 
krieg 1991 ließ diesen Wunsch sprichwört- 
lich im Wüstensand Arabiens verwehen. 

Auch die Marine war während der Opera- 
tion „Desert Storm“ im Mittelmeer für die 
NATO im Einsatz. 1991 räumte der Minen- 
abwehrverband Südflanke irakische Minen 
im Persischen Golf. Danach sollte der Balkan 
die Marine fordern. 1992 begannen die 
NATO-Operation „Maritime Monitor“ und 
die WEU-Operation „Sharp Vigilance’, die 
1993 zur gemeinsamen Operation „Sharp 
Guard“ wurde und 1996 endete. 

Danach flogen Seefernaufklärer auch wei- 
terhin Einsätze über der Adria. Im Frühjahr 
1994 evakuierten vier deutsche Schiffe in 
der Operation „Southern Cross“ einen deut- 
schen Heeresverband aus Somalia. Höhe- 
punkt der Intensität an maritimen Kampf- 
handlungen im Mittelmeer während der 


KAMPFBEREIT: Die Korvette Erfurt vom Typ K 130 während des diesjährigen 
Manövers „Baltic Operations“ (BALTOPS), an dem 45 Schiffe und Boote, 
75 Flugzeuge und rund 7.000 Soldaten aus 14 Nationen teilnahmen 
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1990er-Jahre war die NATO-Operation „De- 
liberate Force“ gegen Serbien 1999. Die nun- 
mehrige Deutsche Marine beteiligte sich 
dort an den ständigen Einsatzverbänden 
der NATO mit Zerstórern, Fregatten und 
Minenabwehreinheiten. Dabei fanden auch 
nationale Einsátze von strategischen Auf- 
klärungseinheiten wie Flottendienstbooten 
statt. Während das Heer in dieser Dekade in 
die Realitát der Auslandsengagements erst 
hineinwuchs, war die Marine dort bereits 
angekommen. Aber auch das neue Jahr- 
tausend sollte die Marine fordern. 


Kampf gegen den Terrorismus 

Nach den Terroranschlägen des 11. Septem- 
ber 2001 wurde erstmals der Artikel V der 
Atlantik-Charta ausgerufen. Am 16. Novem- 
ber 2001 beschloss der Deutsche Bundestag, 


Der 11. September 2001 
schuf neue Voraussetzun- 
gen für die Marine, die 

mit 1.800 Soldaten an der 
Operation „Enduring Free- 
dom“ (OEF) beteiligt war 


deutsche Marinekräfte in den Indischen 
Ozean zu entsenden. Ein deutsches Marine- 
kontingent von bis zu 1.800 Soldaten unter- 
stützte die von den USA geführte Operation 
„Enduring Freedom“ (OEF) - den Kampf ge- 
gen den internationalen Terrorismus. Aufga- 
ben waren die Überwachung des Seegebietes 
am Horn von Afrika und der Schutz des in- 
ternationalen Seeverkehrs. 


LOGISTIK UND HAFENDIENSTLEISTUNGEN: Anfang 2002 begann der Tender Main 
mit dem Aufbau einer Marinelogistikbasis in Djibouti. Die Schiffe der Klasse 404 bieten 
dafür ein großes Leistungsspektrum 


Am 27. Januar 2002 begann der Tender 
Main mit dem Aufbau einer Marinelogistik- 
basis in Djibouti. Ihr Auftrag war, Logistik 
und die Hafendienstleistungen zu koordinie- 
ren. Ab Februar 2002 waren dort auch zwei 
Sea King-Hubschrauber des Marineflieger- 
geschwaders (MFG) 5 stationiert, und es 
kamen noch eine Fernmeldeeinrichtung, 
eine Feldjagerkomponente und ein Presse- 
und Informationszentrum mit insgesamt 
bis zu 250 Soldaten hinzu. 

Ab März 2002 flogen von Mombasa aus 
drei Seefernaufklarer für die OEF und ab 
Oktober 2003 von Djibouti. Im Zuge der 
Reduktion der deutschen Beteiligung 
schrumpfte die MLBE 2006 auf 20 Soldaten 
und wurde 2007 in Deutsche Verbindungs- 
und Unterstützungsgruppe umbenannt (bis 
zum 28. Juni 2010). 


Neues Phänomen: Piraterie 

Deutschland beteiligte sich auf See an der 
Combined Task Force 150 (CTF 150), und 
mit Flottillenadmiral Gottfried Hoch war 
erstmals kein US-Offizier deren Komman- 
deur. Dabei entsandte die Marine wechseln- 
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de Kráfte mit Fregatten, Einsatzgruppenver- 
sorgern (EGV), Tendern, Schnellbooten und 
Flottendienstbooten. Die klimatischen Be- 
dingungen stellten eine enorme Herausfor- 
derung für Mensch und Material dar - vor 
allem auf den kleinen Einheiten. 

Die Monotonie der Seeraumüberwa- 
chung wurde durch attraktive Hafenbesuche, 
sogenannte liberty ports, ausgeglichen. 

Während es schwer war, terroristische 
Aktivitäten aufzuspüren und zu bekämpfen, 
traf man dort auf ein anderes maritimes 
Phänomen: Piraterie. Schon 2002 führte 
auch der deutsche Kommandeur Verhand- 
lungen, um den von Piraten gekaperten 
Frachter Panagia Tinou freizubekommen. 
Ungefährlich war das nicht. So wurde bei- 
spielsweise die Fregatte Emden im April 
2002 mit Handfeuerwaffen beschossen. 
Trotz der Anwesenheit der OEF-Schiffe pros- 
perierte die Piraterie. 

Deshalb bat die somalische Übergangs- 
regierung 2008 die EU um Unterstützung, 
die mit der Operation „ATALANTA“ ab 
10. November 2008 begann. Deren deutsche 
Mandatsobergrenze lag bei 1.200 Soldaten. 


„SÜDFLANKE“: Das Minenjagdboot Göttingen 
(M 1070) läuft im April 1991 aus dem Hafen von Kuwait 
aus, um im Persischen Golf Minen zu räumen 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 
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ÜBUNGSSCHIESSEN: Auf der Fregatte Rheinland-Pfalz bereitet man sich Anfang 2009 auf die Mission , ATALANTA“ vor, bei der ein 
multinationaler Marineverband am Horn von Afrika u. a. gegen Piraten vorgeht 


Während auf der einen Seite das Engagement 
bei der OEF von deutscher Seite reduziert 
wurde, beteiligte sich die Deutsche Marine 
verstärkt an , ATALANTA’, wofür Fregatten, 
Korvetten, EGV, Betriebsstofftransporter so- 
wie Seefernaufklärer entsandt wurden. 

Dreimal besaßen deutsche Admirale das 
Kommando als Force Commander, zuletzt 
2016 der gegenwärtige Inspekteur der Mari- 
ne und damalige Flottillenadmiral Jan Kaack 
auf der Fregatte Bayern. Danach stellte die 
Deutsche Marine ab dem 6. August 2016 
keine Schiffe mehr, war aber weiter im Sup- 
port-Element „ATALANTA“ in Djibouti ver- 
treten. Am 30. April 2022 endete die deut- 
sche Beteiligung. 

Bei „ATALANTA“ ereigneten sich einige 
spektakuläre Zwischenfälle. So nahm die 
Rheinland-Pfalz am 3. März 2009 die 


Der wahrscheinlich bekannteste Fall von 
Piraterie aus deutscher Sicht war die Entfüh- 
rung der Hansa Stavanger vom 4. April bis 
3. August 2009. Obwohl die Fregatten Meck- 
lenburg-Vorpommern und Rheinland-Pfalz 
den Frachter in Sicht hatten, durften sie nicht 
eingreifen, weil das Innenministerium die 
Zuständigkeit beanspruchte. 


Deutsche Biindnissolidaritat 

Bis die deutsche Spezialeinheit GSG 9 von 
der USS Boxer aus mit der Geiselbefreiung 
beginnen konnte, hatten die Piraten die 
Besatzung an Land verschleppt - am Ende 
zahlte man zwei Millionen Dollar Lösegeld. 
Insgesamt muss „ATALANTA“ aber als Er- 
folg gewertet werden, weil der Piraterie am 
Horn von Afrika Einhalt geboten wurde. 


ersten Piraten in Gewahrsam, und im Der Unifil-Einsatz der Bundeswehr 


Frühjahr des Jahres musste die Spes- 
sart einen Piratenangriff abwehren, 


Gemeinsam mit UN-Kráften sichert die Bundeswehr die Seewege 
vor der libanesischen Küste und hilft bei der Ausbildung von 
libanesischen Soldaten. 


Foto: picture-alliance/dpa/Carmen Jaspers 


Ein wichtiges Zeichen deutscher Bünd- 
nissolidaritát war neben OEF und ISAF (In- 
ternational Security Assistance Force) die 
Entsendung von Schiffen zur Operation 
„Active Endeavour“ (OAE) im Mittelmeer. 
OAE dauerte vom 26. Oktober 2001 bis 
15. Juli 2016 und war die bis dahin langste 
Mission des Bündnisses - zwei Jahre länger 
als OEF oder ISAF. Neben den ständigen 
NATO-Verbänden entsandte die Deutsche 
Marine auch Schnellboote und Untersee- 
boote für die Seeraumüberwachung. Im Ge- 
gensatz zur OEF wurde der maritime Anteil 
durch das Hauptquartier in Northwood ge- 
führt und nicht durch das US CENTCOM. 
Seit dem 9. November 2016 firmiert sie unter 
dem Namen SEA GUARDIAN und wird 
ebenfalls durch die Standing NATO Mari- 
time Groups mit deutscher Beteili- 
gung bestückt. Sie wurde inzwischen 
bis 31. März 2023 verlängert. 


AnUNIFIL beteiligt 


weil sie fälschlicherweise für ein Han- & = Soldaten 

delsschiff gehalten wurde. Die infante- : Doch im Mittelmeer gab es noch wei- 

ristisch geschulten Spezialisierten Ein- EE d Marinesenule tere Einsätze. So ist die Deutsche Ma- 

z : i es libanesischen y : g 5 

satzkräfte der Marine, die heute zum Militärs SYRIEN rine seit dem Libanonkrieg 2006 an 

Seebataillon gehören, konnten das ZYPERN 224 der seit 1978 laufenden UN-Mission 

flüchtende Boot verfolgen und die Pi- . Mittel- UNIFIL beteiligt. Dabei gibt es ein 
x raten mithilfe einer griechischen Fre- Limassol mee! Kontingent als Teil der Maritime Task 
& gatte festsetzen. SE LIBANON Force 448 auf See sowie einen Aus- 
= Im April 2010 wurde der unter 2 ca.50 bildungsauftrag für die libanesischen 
&deutscher Flagge laufende Frachter e e Jounieh Seestreitkráfte. Auch hier wurden 
3 Taipan angegriffen, doch die nieder- Deutsches Kriegsschiff Beirut Fregatten, EGV, Tender, Schnellboote, 
Ejn gs ! sichert Seewege im à : 
£ landische Fregatte Tromp brachte die termat Verbund: Minenabwehrboote, Flottendienst- 
$ Piraten auf. Deshalb endeten im Jahr ^ versorgungsháfen Limassol Naqourá boote und Korvetten eingesetzt. Dabei 
€ 2012 auch die ersten Piratenprozesse und Beirut Haüptquartier Unifil stellte Deutschland bisher sechsmal 
= der Gegenwart am Landgericht Ham- es 2 ca.65 ° 28-10 den Kommandeur der TF 448, so zum 
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< burg mit Schuldspriichen. Beispiel 2006 Flottillenadmiral Andre- 
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FLIEGENDES RÜCKGRAT: Hubschrauber wie der Westland 
Aircraft Sea King Mk 41 spielten bei den Einsátzen der Deutschen 


Marine eine wichtige Rolle 


as Krause, der von 2014 bis 2021 Inspekteur 
der Marine war. 

Während des UNIFIL-Einsatzes kam es 
2006/07 zu mehreren Zwischenfallen mit is- 


Die Tsunami-Katastrophe 
in Indonesien und Indien 
2004 führte zum ersten 
Joint-Einsatz von Marine 
und Sanitát im Rahmen 
humanitärer Leistungen 


raelischen Streitkräften. So überflog eine 
F-16 das Flottendienstboot Alster in inter- 
nationalen Gewässern und schoss dabei 
Täuschkörper ab. Die beiden Verteidi- 
gungsminister klärten den Vorfall direkt 
telefonisch miteinander. Zudem kamen 
israelische Flugzeuge einem deutschen 
Hubschrauber nahe, und die Fregatte 
Niedersachsen wurde durch Luftfahr- 
zeuge und ein Schnellboot mehrfach di- 
rekt angesteuert. 

Nicht nur deutsche Schiffe, sondern 
auch andere europäische Marinen waren 
betroffen. Gegenwärtig führt Flottillen- 
admiral Andreas Mügge die TF 448. Im 
Durchschnitt stellte die Deutsche Marine 
in den letzten Jahren etwa 150 Soldatin- 
nen und Soldaten bei einer Mandatsober- 
grenze von 300. Darüber hinaus nehmen 
seit 2011 auch libanesische Offizieranwar- 
ter am Offizierlehrgang an der Marine- 
schule Mürwik teil. 

Des Weiteren nahm die Fregatte Augs- 
burg an einem franzósischen Flugzeug- 
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trágerverband als Eskorte im Rahmen des 
Kampfes gegen den Islamischen Staat 2015 
bis 2016 teil; erwahnenswert ist darüber hi- 
naus der Schutz eines US-Schiffes, das syri- 
sche Kampfstoffe in der Levante zerstórte. 


Sanitätszentrum rettet Leben 

Fast vergessen ist die Entsendung des EGV 
Berlin 2005 in den Indischen Ozean nach 
dem schweren Erdbeben zu Weihnachten 
2004. Mit an Bord war das Marine-Einsatz- 
Rettungszentrum (MERZ), das mit einem 
leichten Rettungszentrum des Sanitátsdiens- 
tes in Banda Aceh eng zusammenarbeitete. 
Dabei spielten die Sea King- Bordhubschrau- 
ber eine wichtige Rolle, um das medizinische 
Personal an Land oder Patienten an Bord zu 
bringen. Schließlich war die Infrastruktur in 


DEUTSCHE MARINE 


Bestand im August 2022 


4 Fregatten 123 Brandenburg-Klasse 
3 Fregatten 124 Sachsen-Klasse 
4 Fregatten 125 Baden-Württemberg-Klasse 
5 Korvetten 130 Braunschweig-Klasse 
6 U-Boote 212A 
8 Minenjagdboote 332 Frankenthal-Klasse 
2 Hohlstablenkboote 352 Ensdorf-Klasse 
3 EGV 702 Berlin-Klasse 
2 Tanker704 Rhón-Klasse 
6 Tender 404 Elbe-Klasse 
3 Flottendienstboote 423 Oste-Klasse 
4 Lockheed P-3C Orion 
14 Westland Mk 41 Sea King 
22 Westland Mk 88A Sea Lynx 
13 NH90 NTH Sea Lion (geplant: 18) 


ANGETRETEN: Die Besatzung des Tenders Mosel, der im April 2018 
ins Mittelmeer auslief, um im EU-Einsatz EUNAVFOR MED-Operation 
Foto: picture-alliance/Markus Scholz „Sophia“ die Fregatte Sachsen abzulösen 
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Küstennähe nachhaltig durch den Tsunami 
zerstört worden. Das war ein Einsatz zur hu- 
manitären Hilfe in einer maritimen Katastro- 
phenlage, der nicht durch einen militäri- 
schen Konflikt ausgelöst worden war. 

Doch in der vergangenen Dekade rückte 
das Mittelmeer wieder in den Fokus mari- 
timer Auslandseinsätze der Bundeswehr. 
So waren bei der Evakuierung deutscher 
Staatsbürger aus Libyen vom 26. Februar bis 
3. März 2011 auch die deutschen Fregatten 
Brandenburg und Rheinland-Pfalz sowie der 
EGV Berlin beteiligt. Allerdings spielten sie 
nur eine untergeordnete Rolle in der Opera- 
tion „Pegasus“, weil die Evakuierung durch 
die „Division Spezielle Operationen“ des 
Heeres, der auch das Kommando Spezial- 
kräfte unterstand, und die Luftwaffe erledigt 
wurde. Allmählich rückte außerdem die 
Migrationsbewegung aus Nordafrika 
nach Europa immer stärker in den sicher- 
heitspolitischen Mittelpunkt. 


Aktive Flüchtlingshilfe 


In Deutschland richtete sich das mediale 
Interesse im späten Sommer 2015 auf die 
Flüchtlingsströme über die sogenannte 
Balkanroute, doch die nasse und oftmals 
tödliche Route über das Mittelmeer 
wurde parallel dazu auch immer stärker 
genutzt. Am 7. Mai 2015 begannen die 
Fregatte Hessen und der EGV Berlin im 
nationalen Auftrag Seenotrettung im 
Mittelmeer; etwa einen Monat später lös- 
ten sie die Schleswig- Holstein und der Ten- 
der Werra ab. 

Doch diese nationale Operation war 
lediglich der Auftakt zur europäischen 
Reaktion: Die Operation „Sophia“ beglei- 
teten auch deutsche Schiffe, Boote und 


WICHTIGER DENN JE: Die NATO-Übung BALTOPS 2022; 
hier die deutsche Fregatte Sachsen, die nach dem gemein- 


samen Manóver in die Kieler Forde einfahrt 
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LANDEÜBUNG 2022: Die Insel Gotland wird, wenn Sc 
der NATO beigetreten ist, als „unsinkbarer Flugzeugtrager“ 


<. 


hweden 


in der Ostsee eine strategische Schlüsselposition einnehmen 


Foto: picture-alliance/Marcus Brandt 


Luftfahrzeuge. Das Ziel war die Aufklärung 
der Schleuserrouten und deren Organisa- 
tion. Ab dem 30. Juni unterstanden die deut- 
schen Schiffe der Operation direkt und agier- 
ten damit nicht mehr national. 

Im Sommer wurde klar, dass zukünftig 
Schleuser auch in libyschen Hoheitsgewäs- 
sern aufgebracht werden durften. Am 1. Ok- 
tober 2015 stimmte der Bundestag mit gro- 
Ber Mehrheit für den Einsatz, der am 7. Ok- 
tober begann. Bereits ein Dreivierteljahr spä- 
ter, am 7. Juli 2016, weitete der Bundestag 
das Mandat noch weiter aus, sodass fortan 
auch Schiffe nach Libyen - entsprechend 
einem UN-Waffenembargo - untersucht 
werden durften. Dies Mandat war auf ein 
Jahr befristet. 


„Sophia“ und „lrini“ 

Die Führung der Operation oblag dem fran- 
zösischen Deputy Commander im Haupt- 
quartier in Rom. Italien stellte auch das 
Flaggschiff der Operation und den Befehls- 
haber, weshalb Italien die Gesamtverant- 
wortung trug. Die italienische Operations- 
führung war aber nicht unproblematisch, 
sodass Verteidigungsministerin Ursula von 
der Leyen im Januar 2009 entschied, den 
Einsatz zu beenden. Spannungen mit Italien 
hatten sich ergeben, weil die deutschen 
Schiffe weitab der Schleuserrouten einge- 
setzt worden waren und das BMVg darin 
keine sinnvolle Aufgabe für die Deutsche 
Marine sah. 

Operation „Sophia“ endete am 31. März 
2020, woraufhin die Aufgabe der Embargo- 
Überwachung auf die Operation „Irini“ 
überging, die vorläufig bis 30. April 2023 ver- 
längert ist. Dort ist die Deutsche Marine 
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TELLIS E ie hor Er 
ZUVERSICHTLICH: Vizeadmiral 
Jan Christian Kaack, der die Deutsche 
Marine interimsmäßig ab 22. Januar 2022 
führte und ihr seit dem 11. März als 
Inspekteur offiziell vorsteht, ist sich 
seiner Verantwortung bewusst 


Foto: picture-alliance/Stefan Sauer 


FÜHRUNGSANSPRUCH 


DEU MARFOR im Aufbau 


Die Deutsche Marine beansprucht 
aufgrund ihrer Größe eine Führungsrolle 
in der Ostsee. Seit 2019 wird in Rostock 
der deutsche Führungsstab DEU MARFOR 
(„Maritime Forces“) aufgebaut. Er soll der 
NATO nach der geplanten Zertifizierung 
ab 2023 im Bedarfsfall auch als „Baltic 
Maritime Component Command“ (BMCC) 
dienen. Bereits 2016 verpflichtete sich 
Deutschland, ein MCC im Rahmen des 
NATO-, Readiness Action Plan“ (RAP) 
aufzustellen. Mit der vollen Einsatzfáhig- 
keit wird bis 2025 gerechnet. 


Foto: picture-allience/Zumapress/U.S. Navy 


abwechselnd mit einem Schiff oder einem 
Seefernaufklärer P-3C-Orion vertreten. 

Seit 2001 durchlief die Marine auch 
strukturell Entwicklungen, die schon in den 
1990er-Jahren ihren Anfang nahmen. So 
schritt die Reduktion der Flotte infolge der 
„Friedensdividende“ weiter voran. Gegen- 
wärtig umfasst die Marine nur etwa ein Drit- 
telihrer Größe vom Ende des Kalten Krieges. 
2005 begann die Transformation und 2010 


Nach dem Ende des 
Kalten Krieges sanken die 
Ausgaben für Rüstung 
und Verteidigung. Eine 
spürbare Entlastung des 
Staatshaushaltes war die 
Folge, die als „Friedens- 
dividende“ bezeichnet 
und bekannt wurde 


dann die Neuausrichtung der Bundeswehr. 
Eine Folge war die Abkehr von der bisheri- 
gen Typorganisation der Flotte nach Zer- 
störern, Schnellbooten oder U-Booten hin 
zu den beiden Einsatzflottillen 1 in Kiel und 
2 in Wilhelmshaven 2006. 

Die Annáherung an Russland und die 
NATO-Osterweiterung schritt weiter voran. 
Sichtbarer Ausdruck war die „Partnership 
for Peace"-Kooperation mit den Landern 
des ehemaligen Ostblocks. während die 
Auslandseinsátze vor allem die Schiffe und 
damit die Einsatzflottille 2 forderten, behielt 
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VIER MONATE IM MITTELMEER: Nach langem 
EU-Einsatz läuft der Einsatzgruppenversorger (EGV) 
Berlin am 10. Juli 2021 im Marinestützpunkt Wilhelms- 
haven ein; links die Fregatte Schleswig-Holstein 


Foto: picture-alliance/Hauke-Christian Dittrich 


EMBARGO-ÜBERWACHUNG: Ein deutsches 
Boardingteam während der Operation rini", 
die 2020 „Sophia“ abgelöst hatte Foto: picture-alliance/AA 
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die Deutsche Marine ihre hohe Kompetenz 
in der Randmeer-Seekriegsführung (Ein- 
satzflottille 1). 

Doch diese partnerschaftliche Entwick- 
lung nahm mit der russischen Annexion der 
Krim ein Ende. Russland zeigte seine im- 
perialen Ambitionen, und das Bündnis rea- 
gierte umgehend. Mit dem NATO-Gipfel 
von Wales begann ein Umdenken. Auch die 
deutsche Flotte musste in Zukunft wieder 
das hochintensive Gefecht beherrschen, um 
einer weiteren russischen Aggression vor 
allem im baltischen Raum entgegentreten 
zu kónnen. Mit der 2015 ins Leben gerufenen 
„Baltic Commanders Conference" (BCC) 
schuf die Marineführung eine Plattform, auf 
der alle Befehlshaber der Ostsee-Marinen 
ihre Vorhaben zur Abwehr russischer Ag- 
gressionen koordinieren kónnen. 


Die Marine ist vorbereitet 

Als Reaktion auf den russischen Truppen- 
aufmarsch Ende 2021 verlagerte die Marine 
ihre Aktivitáten verstárkt in die Ostsee. Das 
diente der Rückversicherung unserer Alliier- 
ten und auch befreundeter Lànder wie 
Schweden und Finnland. So besuchte der 
deutsche Inspekteur Vizeadmiral Kaack sei- 


SICHT AUF 


RUSSLANDS MARINE 


Priorität U-Boot-Waffe 


Das Ende des Kalten Krieges leitete in 
allen Marinen eine umfangreiche Re- 
duktion ein. Als Folge der „Friedensdivi- 
dende“ sanken die Flottengrößen gerade 
im Ostseeraum. 

Aber seit 2008 begann Russland eine 
Modernisierung seiner Marine und Luft- 
waffe. Wie auch in den 1980er-Jahren 
setzte es dabei auf eine große U-Boot- 
Waffe im Verhältnis zur Gesamtflotte. 
Gerade den Randmeerfähigkeiten im 
Ostseeraum wurde dabei eine Priorität 
eingeräumt. 

So verfügt die russische Marine 2022 über 
etwa die doppelte Anzahl an Kriegsschiffen 
und die dreifache Zahl an Unterseebooten 
wie die NATO-Ostseeanrainer inklusive 
Norwegens. Über die Qualität der Besat- 
zungen und des Materials dürfen nach 
der Versenkung der Moskwa am 14. April 
aber durchaus Zweifel bestehen. 
Trotzdem verkündete Präsident Putin am 
31. Juli, die Seemacht der USA und der 
NATO zukünftig herausfordern zu wollen. 
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nen schwedischen Kollegen im Februar 
2022, und zwei Minenabwehreinheiten üb- 
ten zusammen mit estnischen und finni- 
schen Booten in der Ostsee statt wie geplant 
in der Nordsee. Seit dem 15. Februar ist auch 
eine Fregatte zur Luftverteidigung in der 
mittleren Ostsee stationiert. 

Dem strategischen NATO-Konzept von 
2022 entsprechend sind die Sicherheit und 
die Interessen der Allianz durch das russi- 
sche Militärpotenzial in der Ostsee, dem 
Schwarzen Meer und dem Mittelmeer be- 
droht. Die russische Fähigkeit an der Nord- 
flanke, die strategisch wichtigen Seeverbin- 
dungslinien der NATO zu unterbrechen, 
werden ebenfalls als Herausforderung be- 
trachtet. Gleichzeitig definierte das Bündnis 
die maritime Sicherheit als Schlüssel für Frie- 
den und Wohlstand im Westen. 

Als Reaktion auf die russische Störung 
der transatlantischen Friedensordnung wird 
die Deutsche Marine in Zukunft 20 Schiffe 
und Boote für die NATO „Response Force“ 
an der maritimen Ostflanke stellen. Erneut 
treten Abschreckungsparadigmen des Kal- 
ten Krieges in den Fokus. Man muss wieder 
kämpfen können, um nicht kämpfen zu 
müssen! $ 
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FRACHTSCHIFF IN DER TRAVE 


SPURENSUCHE 


Wrackfund vor Lübeck 


Bei Vermessungsarbeiten ist im Juli das Wrack eines Handelsschiffes aus dem 17. Jahrhundert 
entdeckt worden, das Kalk geladen hatte. Ein seltener Glücksfall für die Wissenschaft 


Von Matthias Schultz 


ei regelmäßigen Fächerlotpeilungen 

des Wasserstraßen- und Schifffahrts- 

amtes Ostsee wurden bereits im Jahr 
2020 Auffälligkeiten am Grund der Trave 
geortet. Taucher kontrollierten daraufhin im 
August 2021 die Stelle, um Gefahren für die 
Schifffahrt auszuschließen. Was sie entdeck- 
ten, stellte sich nun als echte Sensation he- 
raus: Bei dem vermutlich erst vor zwei bis 
drei Jahren durch die Strömung freigelegten 
Wrack handelt es sich um ein Frachtschiff 
des ausgehenden 17. Jahrhunderts, der Spät- 
phase der Hansezeit. 

Wrackfunde dieser Art sind in der östli- 
chen Ostsee zwar bereits einige aufgetaucht, 
für die westliche Ostsee hingegen ist es ein 
Novum. Doch nicht nur der Fundort, auch 
die Ladung des kraweelbeplankten Schiffes 
machen es so interessant. Auf dem in rund 


Die Bergung des Sen- 
sationsfundes in der Trave 
wird Monate in Anspruch 
nehmen, die anschlie- 
Bende Konservierung 
vermutlich mehrere Jahre 


elf Meter Tiefe liegenden, gut 20 Meter lan- 
gen und etwa acht Meter breiten Wrack hat 
man bisher mehr als 150 Fässer entdeckt. 
Zumindest einige davon sind gefüllt mit 
,Brennkalk 5 also ungelöschtem Kalk. 

Dies ist der älteste archäologische Beleg 
für den Handel mit dem damals sehr wich- 
tigen Baustoff. Dieser ist historisch nur frag- 
mentarisch überliefert und damit ein sehr 
wertvoller Beleg für den frühneuzeitlichen 
Baustoffhandel der Stadt Lübeck. Sie hatte 
im ausgehenden Mittelalter und in der frü- 
hen Neuzeit über mehrere Jahrhunderte 
hinweg die führende Stellung im Stádtebund 
der Hanse inne. 

Deren Kern bildeten 72 Stádte, weitere 
130 von Flandern bis Reval waren locker 
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assoziiert. Lübeck war nach Köln zeitweise 
die zweitgrößte Metropole des Heiligen Ró- 
mischen Reiches Deutscher Nation. Ende 
des 17. Jahrhunderts verlor die Hanse aller- 
dings wieder an Bedeutung, zum letzten 
Hansetag im Jahre 1669 kamen noch Vertre- 
ter von neun Stádten. 


Sichere Datierung 


Nachdem die Taucher des Wasserstraßen- 
und Schifffahrtsamtes Ostsee das Objekt 
fotografiert und erste Proben genommen 
hatten, untersuchten auch die Archäologen 
der Oberen Denkmalschutzbehórde Lü- 
beck sowie Wissenschaftler der Christian- 
Albrechts-Universitát Kiel die Fundstelle. 
Deren Untersuchungen und Beprobungen 
wie die dendrochronologische Altersbestim- 
mung ergaben, dass der Fund sicher in das 
17. Jahrhundert datiert werden kann. Aber 
auch, dass einzelne Bauteile aus schleswig- 
holsteinischer Eiche und schwedischer Kie- 
fer gefertigt sind und damit Handelsbezie- 
hungen im Holzhandel belegen. 

Wie es zum Untergang des flachbodigen 
und einstmals mit mindestens anderthalb 
Masten ausgestatteten Schiffes, vermutlich 
vom Bautyp her eine Galiot oder Fleute, ge- 
kommen ist, kann nur vermutet werden. Da 
allerdings weder Brandspuren noch eine ver- 
rutschte Ladung auf ein Kentern oder einen 
Feuerunfall hindeuten, kónnte das Fahrzeug 
auf seinem Weg nach Lübeck schlicht auf 
eine Untiefe aufgefahren sein. Denn die aktu- 
elle Tiefenkartierung der zum Schutz vor pri- 
vaten „Schatzsuchern“ geheim gehaltenen 
Stelle zeigt, dass die Wassertiefe hier in einer 
Außenkurve der Trave schlagartig von acht 
auf unter drei Meter abnimmt. 

Diese Untiefe reicht bis in die Flussmitte 
und stellt auch aktuell noch eine grofe 
Gefahr für die Schifffahrt dar. Sollten die 
Gegebenheiten damals schon ahnlich gewe- 
sen sein, hat das Schiff auf seinem Weg von 
Travemünde in Richtung Lübeck allem An- 
schein nach den nótigen Kurswechsel nicht 
mehr rechtzeitig eingeleitet. Wegen des 
schroffen Abbruchs der Bodenkante kónnte 


die Grundberührung recht abrupt ausge- 
fallen sein, die schwere Ladung am Rumpf 
großen Schaden angerichtet haben. Nach 
Kontakt mit der Untiefe kam das Schiff zwar 
wieder frei, sank aber kurz darauf wegen 
der Leckage. 


Klárt ein Brief auf? 


Im Archiv der Hansestadt Lübeck gibt es 
einen Brief, in dem sich der Voigt von Trave- 
münde im Dezember 1680 an einen un- 
bekannten Empfánger wendet und ihn bit- 
tet, die Güter einer gestrandeten Galiot in 
Sicherheit zu bringen. Ob es sich dabei tat- 
sáchlich um das nun aufgefundene Wrack 
handelt, lásst sich aber noch nicht mit letzter 
Sicherheit sagen. 

Es eróffnet allerdings noch eine zweite 
Möglichkeit: Nach dem Abbergen zumin- 
dest eines Teils der Ladung hat sich das Schiff 
wieder losgerissen und ist erst dann 
in der Trave gesunken. Sollten sich trotz der 
schweren Ladung nämlich zusätzlich noch 
Ballaststeine im Rumpf des Schiffes finden, 
könnte dies ein Hinweis darauf sein, dass 
das Schiff tatsächlich auf diese Weise hava- 
riert ist. 


Zeitnahe Bergung 

Aufgrund seiner Einzigartigkeit und Bedeu- 
tung für die Forschung soll das Schiffswrack 
geborgen werden, zumal nach dem Freilegen 
durch die Strömung und Schiffsbohrmu- 
scheln, die sich jetzt über das ungeschützte 
Holz hermachen, in wenigen Jahren alles 
endgültig verloren wäre. Außerdem würde 
bei weiterer Freispülung das Wrack selbst 
dann doch noch zu einer Gefahr in der 
Schifffahrtsrinne werden. 

Beim Heben sind neben dem Schutz des 
Kulturdenkmals auch Belange der Schiff- 
fahrt, etwa dem Fracht- und Fahrverkehr am 
Skandinavienkai, zu berücksichtigen. Die 
schnellstmóglich angestrebte Bergung wird 
voraussichtlich mehrere Monate dauern. Die 
anschließende Konservierung wird - wie bei 
der berühmten Bremer Hansekogge - einige 
Jahre in Anspruch nehmen. Y 


SPANNUNG PUR: Der erste Tauchgang zum Wrack mit 
den Forschungstauchern der CAU-Kiel hat sich gelohnt 
Foto: Hansestadt Lübeck ` 


SCHIFFSTYP NOCH UNKLAR: Es kónnte sich um ein Galiot oder, 
wie auf dieser Darstellung niederlándischer Herkunft, um eine 
Fleute handeln. Stich von Wenzel Hollar, 1647 Foto: Sammlung Schultz 


3-D-SCAN: Ulrich Müller (links), Mittelalter- und Neuzeit- 
Archäologe an der Universität Kiel, und Fritz Jürgens, Leiter der 
archäologischen Taucheinsätze der Universität Kiel, mit dem 
Sedimentabdruck des Trave-Schiffes roto: picture-alliance/Marcus Brandt 
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KATASTROPHEN ZUR SEE 


GROSSTER SCHIFFSVERLUST DER U.S. NAVY IM FRIEDEN 


Bei einer Verlegungsfahrt von San Francisco nach San Diego verlor die U.S. Navy 
im September 1923 sieben ihrer modernsten Zerstórer. Im dichten Nebel 
liefen sie wegen eines navigatorischen Fehlers auf Grund oder zerschellten an den Felsen 
vor Santa Barbara County bei Point Pedernales (Honda-Point) 
Text: Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann, Foto-Recherche: Sidney A. Dean, Virginia 


Ee Schiffskatastrophe 
bei Honda-Point 


8. September 1923 
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VOR DER KÜSTE KALIFORNIENS, 1923: Der Kommandant Honda-Point 
der USS Woodbury versuchte der Katastrophe zu entgehen Santa Barbara 
und fuhr selbst auf einen Felsen Foto: NHHC Channel Santa Barbara 
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SCHIFFSFRIEDHOF: Die Honda Rocks wurden Endstation für sieben moderne US-Zerstörer: 
links USS S.P. Lee, die beim Versuch, der Delphy auszuweichen, auf Grund lief 
Foto: National Archives and Records Administration (NARA) 
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nfang September des Jahres 1923 ver- 
A das 11. US-amerikanische Zer- 
stórer-Geschwader mit 14 Zerstórern 
entlang der amerikanischen Westküste nach 
San Diego, dem Heimathafen der drei Zer- 
stórerdivisionen. Der Geschwader-Komman- 
deur, Captain Edward H. Watson, der von 
seinem Flaggschiff USS Delphy führte, hatte 
angeordnet, die Fahrt unter kriegsmäßigen 
Bedingungen durchzuführen, um die Besat- 
zungen auszubilden. 

Dazu wurde insbesondere das Formati- 
onsfahren drillmäßig geübt. Absicht war, am 
Abend des 8. September den Verband durch 
den Santa-Barbara-Kanal zu führen, 
der vor allem an seinem Eingang auf- 
grund der Strömungsverhältnisse, star- 
ker Winde und eines zeitweise sehr 
starken Seegangs als eines der gefáhr- 
lichsten Seegebiete an der US-amerika- 
nischen Westküste galt. Navigatorisch 
stellte das Seegebiet durch zahlreiche 
aus dem Wasser ragende Felsen und 
diverse Untiefen zudem eine beson- 
dere Herausforderung dar. 


Dichter Nebel 

Am Abend des 8. September befand 
sich das Geschwader in Kiellinie an 
der Westküste von Santa Barbara 
County, als das Flaggschiff mit Back- 


tum, Massachusetts 


KATASTROPHEN ZUR SEE 


„Die meisten Fehler 
geschehen durch 
menschliches Versagen 
oder schlechtes 

technisches Gerät“ 


Lt. Commander Hunter, Kommandant von 
USS Delphy, am frühen Abend des 8. September 


UNMITTELBAR NACH DEM STAPELLAUF: USS Delphy 
am 18. Juli 1918 auf der Victory Destroyer Plant, Squan- 
Foto: NHHC 


bord-Ruderlage auf den Ostkurs von 095 
Grad ging, um in den Santa-Barbara-Kanal 
zu gelangen. Es war 21 Uhr, als dichter Nebel 
aufkam. Die Marschgeschwindigkeit von 
20 Knoten wurde trotz der widrigen Sicht- 
bedingungen beibehalten. Den Ort zur 
Kursänderung hatte man gekoppelt, also aus- 
schließlich auf der Grundlage von Geschwin- 
digkeit und Kurs berechnet. 

Moderne Peilgeráte, die sich an Bord 
befanden, waren zwar eingeschaltet, aber in 
den Augen der Schiffsführung waren die Pei- 
lungen, die ihnen die Landstation von Point 
Arguella übermittelte, zu ungenau und das 
System noch nicht hinreichend aus- 
gereift. Auf Lotungen der Wassertiefe 
zur Verifikation des tatsächlichen 
Ortes verzichtete man ebenfalls, da 
der Geschwader-Kommandeur die 
Marschgeschwindigkeit nicht herab- 
setzen wollte - dies ware für verlass- 
liche Lotungen allerdings notwendig 
gewesen. 

Auf der Briicke der Delphy war man 
sich sicher, den Andrehpunkt in den 
Santa-Barbara-Kanal genau getroffen 
zu haben. Auf den anderen Einheiten 
des Geschwaders folgten die Komman- 
danten der Navigation des Flaggschif- 
fes, auch wenn sie selbst Zweifel an der 
Position hatten. 


USS FARRAGUT BEI SCHWEREM SEEGANG: 
Die Zerstórer der Clemson-Klasse übernahmen 
bei schwerem Wetter stets sehr viel Wasser 

) Foto: NHCC 


USS CHAUNCEY: Das Schiff war der- 
maßen schwer beschädigt, dass es 1925 
außer Dienst ging Foto: NARA 


USS WOODBURY AM STRAND: Die 

Bergung aller Schiffswracks dauerte 

Wochen und kostete Millionen US-Dollar 
Foto: NARA 


E mad 
m A 


- 


> 
#88ic.7.|,2022= 
d x 


u 


ZERSTÖRER DER CLEMSON-KLASSE 


Weiterentwicklung aus dem Ersten Weltkrieg 


Die U.S. Navy verfügte über 156 Zerstörer 
dieses Schiffstyps im Zeitraum von 1919 bis 
1948, die zwischen 1918 und 1922 auf ameri- 
kanischen Werften gebaut worden waren. 
Bereits wáhrend der 1920er-Jahre stellten 
zahlreiche Zerstörer zeitweise außer Dienst 
oder wurden zu Minenlegern, Tendern 

oder Truppentransportern umgerüstet. Die 
Schiffe waren eine Weiterentwicklung des 
im Ersten Weltkrieg eingesetzten Zerstórer- 
typs der Wickes-Klasse. Durch Vergrößerun- 
gen der Bunkerkapazitäten sollte die Reich- 
weite erhóht werden, wenngleich sich eine 
selbststándige Atlantik-Überquerung für 
die Zerstórer der Clemson-Klasse weiterhin 
ausschloss. 

Die Manóvriereigenschaften waren nur 
mäßig ausgeprägt, was insbesondere bei 
der U-Boot-Jagd und dem Befahren enger 
Gewässer aufgrund eines zu großen Wende- 
kreises zu Schwierigkeiten führte. Dies war 
vor allem dem v-fórmigen Heck der Schiffe 
geschuldet. Erschwerend wirkten die beiden 


in eine Richtung drehenden Propeller, sodass 
die Schiffe beispielsweise bei Anlegemanó- 
vern wie ein Einschraubenschiff reagierten. 
Bei schwerer See waren die Oberdecks auf- 
grund der überkommenen See stándig unter 
Wasser, und durch den schmalen Rumpf 
„rollten“ sie stark. Die Glattdeckzerstórer 
mit den charakteristischen vier Türmen er- 
reichten eine Spitzengeschwindigkeit von bis 
ZU 35,5 Knoten und waren mit vier Geschützen 
Kaliber 10,2 Zentimeter, einer Flugabwehrka- 
none Kaliber 762 Zentimeter und zwólf Torpe- 
dorohren bewaffnet. Sie verfügten über zwei 
Ablaufgestelle für Wasserbomben. 95 Meter 
lang, knapp zehn Meter breit und mit einem 
Tiefgang von bis zu drei Metern, verdrángten 
sie etwas mehr als 1.200 Tonnen. Die Besat- 
zungsstarke betrug 122 Mann. 

Der Zerstórer Reuben James, ein Zerstórer 
dieses Schiffstyps, fiel dem deutschen U-Boot 
U 552 unter dem Kommando von Kapitänleut- 
nant Erich Topp noch vor Kriegseintritt der 
USA am 31. Oktober 1941 zum Opfer. 


TAKTISCHE GLIEDERUNG UND LINIENFORMATION 
Kursänderung auf 095 Grad 


Schiffsname Kommandeur/Kommandant 
Flaggschiff 11. Zerstórer-Geschwader Captain Edward Howe Watson 


IM soc DES UNGLÜCKS: Die USS n. die bei dem Versuch, 
70 Besatzungsangehórige der USS Young in halsbrecherischer Weise 
zu retten, selbst auflief | Fotos (2): NARA 
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USS Delphy (DD 261) Lt. Commander Donald T. Hunter 

33. Zerstórer-Division Captain Robert Morris 

USS S.P. Lee (DD 310) Commander William H. Toaz 

USS Young (DD 312) Commander William L. Calhoun 

USS Woodbury (DD 309) Commander Louis P. Davis 

USS Nicholas (DD 311) Lt. Commander Herbert O. Roesch a em 

31. Zerstórer-Division Commander William S. Pye | 

USS Farragut (DD 300) Lt. Commander John F. McClain SE 

USS Fuller (DD 297) Lt. Commander Walter D. Seed DE 

USS Percival (DD 298) Lt. Commander Calvin H. Cobb Ao MS 
USS Somers (DD 301) Commander William P. Gaddis BR 
USS Chauncey (DD 296) Lt. Commander Richard H. Booth ERTL ae 

32. Zerstórer-Division Commander Walter G. Roper EE 
USS Kennedy (DD 306) Lt. Commander Robert E. Bell ih oe TR 
USS Paul Hamilton (DD 307) Lt. Commander Tracy L. McCauley ee. 
USS Stoddart (DD 302) Lt. Commander Leslie E. Bratton S Eet 
USS Thompson (DD 305) Lt. Commander Thomas A. Symington ` "` 


egen 


Dass sich das Geschwader tatsáchlich 
noch mehrere Meilen nórdlich des Ortes zur 
Kursänderung in den Kanal befand - wie die 
Radiopeilungen gezeigt hatten -, erfuhr als 
Erstes das Flaggschiff Delphy schmerzlich. 
Es lief mit 20 Knoten ungebremst auf einen 
Felsen. Wegen der schlechten Sicht warnte 
das Flaggschiff die dicht in Linie folgenden 
Schiffe mit Sirenensignalen. 


Fataler Entschluss 


Der Kommandant der Delphy war sich si- 
cher, zu weit südlich nahe der Insel San 
Miguel auf einen Felsen gelaufen zu sein, 
und gab den Befehl an die anderen Schiffe, 
nach Backbord in sicheres Wasser des Kanals 
abzulaufen ... ein fataler Entschluss. Die 
USS S.P. Lee, die unmittelbar hinter der 
Delphy gefahren war, versuchte mit einer 
Hartruderlage nach Backbord ihrem Schick- 


SCHICKSALE VOR HONDA-POINT e j 
Auf Felsen gelaufen perm nm NUR 


dee. ss 


SÜDLICH DER UNGLÜCKSSTELLE: 


is oe Schicksal Tote - Young (DD-312), gekentert mittig links 
USS Delphy (DD 261) Flaggschiff des Verbandes; lief auf einen Felsen auf 3 Mann r n 
: > vor der Young 

USS S.P. Lee (DD 310) Versuchte der Delphy auszuweichen und lief auf Grund - - Woodbury (DD-309), auf dem Felsen 
USS Young (DD 312) Lief auf einen Felsen auf und kenterte 20 Mann mittierechts d 
USS Woodbury (DD 309) Lief nach dem Ausweichen auf einen Felsen - - Full 8 DD- f dem Fel ht 
USS Nicholas (DD 311) Lief nach dem Ausweichen auf einen Felsen = uller (DD-297), auf dem Felsen rechts 
USS Fuller (DD 297) Lief nahe der Woodbury auf einen Felsen - Foto: Nikic 
USS Chauncey (DD 296) Lieb beim Versuch, Seeleute von der Young zu retten, 

auf Grund - 
Beschddigte Einheiten 


USS Farragut (DD 300) Lief auf Grund, kam aber aus eigener Kraft mit 
leichten Beschädigungen wieder frei = 
USS Somers (DD 301) Leicht beschádigt - 
Einheiten, die ausweichen konnten und unbeschddigt blieben 
USS Percival (DD 298) 
USS Kennedy (DD 306) 
USS Paul Hamilton (DD 307) 
USS Stoddart (DD 302) 
USS Thompson (DD 305) 


SCHIFFClassic 7 | 2022 55 


CHANCENLOS: Auch die USS Nicholas lief auf einen Felsen. 
Obwohl der Kommandant alles versuchte, um das Schiff zu \ 
retten, musste er es schließlich aufgeben Foto: NARA 


DERTAG DANACH: Erst am Morgen 

des 9. September wurde das ganze sal noch zu entgehen, lief aber dennoch auf hohe Geschwindigkeit trugen sicher auch 

Ausmaf der Katastrophe sichtbar Grund. Vier weitere Zerstörer krachten dazu bei, dass die Zerstörer ihrem Schicksal 
Foto: NARA auf Felsen. Die meisten Verluste hatte die nicht entkommen konnten. 

USS Young zu beklagen, die nach der Kolli- ee. 8 

sion mit einem Felsen gekentert war. Bei Glück im Unglück 

dem Rettungsversuch durch die USS Chaun- Am Morgen des 9. September bot sich vor 

cey strandete auch sie. Die schlechten Ma- dem Honda-Point ein Bild der Verwüstung. 

nóvriereigenschaften der Zerstörer und ihre Da die Unglücksstellen dicht am Ufer lagen, 


EDWARD HOWE WATSON 


Der Geschwader-Kommandeur 


Edward Howe Watson, geboren am 28. Feb- 
ruar 1874 in Frankfort/Kentucky, graduierte 
im Juni 1895 an der U.S. Naval Academy und 
trat damit in die Fußstapfen seines Vaters. 

Er diente auf verschiedenen Einheiten und 
nahm an Bord des Ungeschützten Kreuzers 
Detroit am Spanisch-Amerikanischen Krieg 
im Jahr 1898 teil. Der Kreuzer beschoss am 

12. Mai 1898 San Juan auf Puerto Rico. 

Bevor Watson den Admiralstabslehrgang 

am Naval War College besuchte, komman- 
dierte er von 1912 bis 1913 das Versorgungs- 
schiff Celtic. Es schloss sich eine Verwendung 
als Erster Offizier an Bord des Schlachtschiffs 
Utah an, bevor er Kommandant auf dem 
Kanonenboot Wheeling wurde. Anschlie- 
Rend übernahm er das Kommando über das 
Schlachtschiff Alabama, das als Ausbildungs- 
schiff diente. 

Nach der Kriegserklärung an das Deutsche 
Reich wurde es zum Flaggschiff der 1. Division 
der Atlantik-Flotte und führte weitere Trai- 
nings- und Ausbildungsfahrten durch. In ak- 


tive Kampfhandlungen war die Alabama 
nicht involviert. Es folgte eine weitere 
Kommandantenzeit auf dem Truppen- 
transporter Madawaska, dem im April 1917 
von den Amerikanern beschlagnahmten 
deutschen Passagierschiff Kónig Wilhelm II. 
Für seine Leistungen als Kommandant 
erhielt Watson nach dem Krieg das Navy 
Cross. Im Márz 1919 trat er in Japan seinen 
Dienst als amerikanischer Marine-Attaché 
für drei Jahre an. Im Juli 1922 erhielt er das 
Kommando über das n. Zerstórer-Geschwa- 
der, das in San Diego an der amerikanischen 
Westküste stationiert war. 

Er übernahm die alleinige Verantwortung 
für das Unglück von Honda-Point und 
wurde nicht aus dem Dienst entfernt, son- 
dern verblieb bis zu seiner Pensionierung 
im November 1929 als Assistant Comman- 
dant des 14. Marinedistrikts in Pearl Harbor 
auf Hawaii. 

Seinen Lebensabend verbrachte Watson in 
New York, wo er am 7. Januar 1942 starb. 


KEIN KOMMANDO MEHR, ABER NICHT ENTLASSEN: Commander Edward H. Watson, 
hier 1915, war ein erfahrener Seeoffizier und Kommandant. Umso unverständlicher sind 
seine Fehlentscheidungen gewesen Foto: NHHC 
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konnten sich fast alle Besatzungsangehóri- 
geninSicherheit bringen, obwohl eine starke 
Brandung herrschte. Zahlreiche Seeleute 
des Geschwaders retteten viele Kameraden 
durch selbstlosen Einsatz ihres eigenen Le- 
bens, wofür sie spáter von der Navy ausge- 
zeichnet wurden. 

In einem Vorermittlungsverfahren gegen 
den Kommandeur, den Kommandanten 
und den Navigationsoffizier der Delphy so- 
wie zehn weitere Angeklagte wurde die feh- 
lerhafte Navigation als alleinige Ursache für 
das Unglück identifiziert. Captain Watson 
übernahm die volle Verantwortung. 


Dienstliche Konsequenzen 

Das Verfahren verdeutlichte, dass die gemel- 
deten Radiopeilungen genau waren und die 
Skepsis der Schiffsführungen in diese techni- 
sche Innovation demnach vóllig unbegrün- 
det gewesen war. 

Der Geschwader-Kommandeur, die Kom- 
mandeure der 31. und 33. Zerstórer-Divison 
sowie sieben Kommandanten wurden ihrer 
Dienstposten enthoben. Zwei Kommandan- 
ten befand das Komitee in jenem Vorermitt- 
lungsverfahren für unschuldig, elf Offiziere 
empfahl man für den Hauptprozess, der An- 


KATASTROPHEN ZUR SEE 


SANTA-BARBARA-KANAL 


Ein weiteres Unglück 


Am Morgen des 8. September 1923 ereig- 
nete sich knapp 3o Meilen südlich von 
Honda-Point ein weiteres Unglück. Der 
US-amerikanische Postdampfer Cuba 
(ehemals Norddeutscher Lloyd-Dampfer 
Coblenz) verfehlte im dichten Nebel eben- 
falls die Einfahrt in den Santa-Barbara- 
Kanal und strandete auf einem Riff bei der 
Insel San Miguel. Der Kapitan hatte den 
Ort für seine Kursánderung zu weit nach 
Süden verlegt und war zudem durch die 
hohe Dünung und die Strómung versetzt 
worden. Der US-Zerstórer USS Reno, der 
sich in der Nahe befand, beteiligte sich an 
der Rettung der Besatzung, die überlebte. 


fang November 1923 begann. Acht Offiziere 
sprach das Gericht frei. Captain Watson 
wurde um 150 Plátze in der Rangliste für Ka- 
pitane nach unten gesetzt. Lieutenant Com- 
mander Hunter rutschte um 100 Plätze in 
seiner Dienstgrad-Rangliste nach hinten. 
Das bedeutete, dass sich für beide eine wei- 


tere Befórderung bis zu ihrer Pensionierung 
ausschloss. Zudem durfte ihnen kein Kom- 
mando mehr übertragen werden. Das Ur- 
teil gegen den Kommandanten der USS Ni- 
cholas kassierte der Marine-Staatssekretar 
im Jahr 1924. 


Oberste Prioritat: Sicherheit 
Die Katastrophe von Honda-Point macht 
noch heute deutlich, dass die navigatorische 
Sicherheit eines Schiffes zu jedem Zeitpunkt 
gewährleistet sein muss. Das lernt jeder Offi- 
zieranwarter im Rahmen seiner Ausbildung. 
Dazu gehórt immer auch die Kenntnis des 
Ortes, an dem sich das Schiff gerade befindet. 
Dabei sind alle Móglichkeiten auszuschóp- 
fen, um den Schiffsort zu verifizieren. 
Diesen Grundsatz hat Watson ebenso ver- 
nachlassigt - und mit ihm die verantwort- 
lichen Kommandanten der Zerstörer - wie 
die Wahl einer angemessenen Geschwindig- 
keit und eines ausreichenden Sicherheits- 
abstandes zwischen den Einheiten bei 
schlechter Sicht. Das fehlende Bewusstsein, 
die navigatorische Sicherheit des Schiffes 
nicht einer kriegsmäßigen Ausbildung in 
Friedenszeiten unterzuordnen, hatte letzt- 
lich zu der Katastrophe geführt. Y 
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FASZINATION SCHIFF 


Der Schwarze Korsar 


Auf der Route Bremerhaven-New York erzielte der moderne Vierschornstein-Schnelldampfer 
des Norddeutschen Lloyd spektakuläre Leistungen - dann lief er, zum Hilfskreuzer 
umgerüstet, 1914 dem britischen Kreuzer Highflyer vor die Rohre 
Von Andreas von Klewitz 


Kaiser Wilhelm der Grofe gewann als erstes 

deutsches Schiff das ,,Blaue Band“ für die 

schnellste Überquerung des Nordatlantiks 
Foto: Interfoto/Topfoto 
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er Doppelschrauben-Dampfer Kai- 
D ser Wilhelm der Große war bei sei- 
nem Stapellauf im Mai 1897 das 
größte Schiff der Welt. Vom Norddeutschen 
Lloyd auf der Linienschifffahrt zwischen 
Bremerhaven und New York eingesetzt, 
brachte er durch seine Rekordfahrten erst- 
mals das ,,Blaue Band“ nach Deutschland. 
Seine Schnelligkeit und moderne Aus- 
stattung, zu der als weltweites Novum eine 
kommerzielle Funktelegrafenanlage gehórte, 
begeisterte Fachleute und Passagiere glei- 
chermaßen. Dennoch stand sein Schicksal 
unter keinem guten Stern. Im Juni 1900 ent- 
ging der Ozeanriese nur knapp der Vernich- 
tung bei einem Grofibrand im New Yorker 
Hafen, und 1906 kollidierte er schuldhaft 
mit dem englischen Dampfer RMS Orinoco, 
wobei fünf Reisende ums Leben kamen. 


Mit Tarnanstrich 

Nach einem Umbau zum Auswandererschiff 
1914 bei Ausbruch des Ersten Weltkriegs zum 
Hilfskreuzer mit Tarnanstrich und Bordartil- 
lerie ausgerüstet, lief das Schiff Anfang Au- 


Y ri 3: Durch die 
kostbare Ausstattung, verbunden mit 
moderner Technik und Geschwindigkeit, 
war Kaiser Wilhelm der Große ein 
Spitzenreiter der Kreuzfahrtbranche 
Foto: Interfoto/Mary Evans/Library of Congress 
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gust 1914 von Bremerhaven zu seiner ersten 
und letzten Feindfahrt aus. Dass der Kom- 
mandant dabei aus Rücksicht auf Frauen 
und Kinder auf Versenkung von Prisen ver- 
zichtete, konnte das eigene Ende nicht ab- 
wenden. Als der Hilfskreuzer am 26. August 
1914 vor der Küste Spanisch-Saharas vom 
englischen Kreuzer HMS Highflyer gestellt 
wurde und die eigene Munition verschossen 
war, blieb als einziger Ausweg nur noch die 
Selbstversenkung. 


Bereits kurz nach 
Kriegsbeginn im 
August 1914 erhielt der 
Hilskreuzer den Befehl 
der Marineleitung, 
auszulaufen, um 
Handelskrieg zu führen 
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Der Kriegseinsatz des einstigen Luxus- 
liners begann mit der Übernahme durch die 
Kaiserliche Marine am 1. August 1914. Mit 
rund 600 Mann Besatzung an Bord lief der 
Dampfer zwei Tage spáter als Hilfskreuzer D 
unter dem Kommando von Fregattenkapi- 
tàn Max Reymann zur Geschützerprobung 
in die Außenweser. 

Am 4. August nahm man unter Jubel- 
rufen der Bremerhavener Bevölkerung Ab- 
schied von der Heimat, am selben Abend 
noch ging der funktelegrafische Befehl der 
Flottenleitung ein, sofort auszulaufen und 
Handelskrieg im Atlantik zu führen. Mit 
voller Kraft und abgeblendeten Lichtern 
fuhr das Schiff nordwärts, wobei es bereits 
in der ersten Nacht Alarm gab, da ein 
schwarzes Objekt an Backbord gesichtet wor- 
den war. Zu einem Gefecht kam es nicht. 
Dann passierte der Hilfskreuzer Horns Riff 
Feuerschiff an der jütländischen Küste und 
konnte Funksprüche englischer Kriegs- 
schiffe abfangen. 

Da die Briten an der Südküste Islands ope- 
rierten, beschloss Reymann, die Insel nord- 


Im Speisesaal der 
ersten Klasse fühl- 
ten sich die Passa- 
giere wie in einem 
Luxusrestaurant 
Foto: Interfoto/DanielD 


TECHNISCHE DATEN 


Kaiser Wilhelm der Grofe 


Schiffstyp Passagierdampfer, 4 Decks 

Bauwerft AG Vulcan, Stettin WOBORENJUNE30" 1979 
Baunummer 234 

Stapellauf 4.5.1897 à; 8 3 
Ablieferung 12.91897 | 

Reederei Norddeutscher Lloyd ty A b. 
Vermessung 14.349 BRT iocis SS 
Verdrángung 24.300 BRT RE —— 
Länge 198,0 m/191,0 m We 
Breite 20,13 m 

Tiefgang 84m 

Antrieb 2 stehende 3-Zylinder-Dreifach-Expansionsmaschinen 


Hóchstgeschwindigkeit 
Seeausdauer 
Bewaffnung 
Kriegsbesatzung 


Kommandant 
Reisen 


28.000 PSi, 14 Zylinderkessel, 2 Schrauben 

22,5 kn 

5.000 sm/18 kn bei 4.550 t Kohle 

6 Schnellfeuerkanonen 10,5 cm, 2 Revolverkanonen 

24 Offiziere, 560 Mannschaften/aktiv 178, 

Reservisten 382, gesamt 584 

Fregattenkapitan Max Reymann 

19.9.1897 Jungfernreise Bremerhaven-New York, 
23.-2911.1897 Rekordfahrt Sandyhook-Needles in 5 Tagen, 
17 Stunden und 23 Minuten; 30.3.-5.4.1898 Rekordfahrt 
Needles-Sandyhook in 5 Tagen und 20 Minuten, womit 
Kaiser Wilhelm der Große als erstes deutsches Schiff das 
,Blaue Band" erhált; 211111906 Kollision mit dem britischen 
Dampfer Orinoco vor Cherbourg; 1913/14 zum Auswanderer- 
schiff (13952 BRT) umgebaut; 2.8.1914 Indienststellung als 
Hilfskreuzer der Kaiserlichen Marine 


Tubal Cain, der nach Übernahme der Be- 


wárts zu passieren. Am 6. August sichtete 
man die Küste Grónlands, womit der Durch- 
bruch der feindlichen Standlinien gelungen 
war. Einen Tag spáter ging dem Komman- 
danten im Atlantik der erste Fang ins Netz. 
Es war der englische 225-BRT-Fischdampfer 


KAISERLICHE HILFE: Wilhelm Il. hatte sich 


für den Bau stark gemacht, der wegen der großen 


Abmessungen keineswegs unumstritten war 


Foto: picture-alliance/Illustrated London News 


satzung mit Sprengpatronen versenkt wurde. 
Allerdings machte Reymann der extrem 
hohe Kohleverbrauch seines Schiffs 
Sorgen (260 Tonnen pro Tag), sodass 
er Anweisung gab, das Unterneh- 


? 


ANDENKEN AN DEN GROSSBRAND: 

Am 30. Juni 1900 erlitt das Schiff 
bei einem Feuer an der Pier 

EN in Hoboken/New York 

N nur geringe Scháden 


| Foto: Interfoto/Hermann Historica 


/. men mit ,ókonomischer 
^ Fahrt“ fortzusetzen. In den 
^ Folgetagen steuerte er bei stür- 


SS mischem Wetter südwärts, ohne 


dass weitere Schiffe ausgemacht werden 
konnten. Am 12. August passierte er die Azo- 
ren und legte sich auf der belebten Dampfer- 
route nach Amerika auf die Lauer, wobei er 
einen Handelsdampfer stoppte, dann aber 
laufen ließ, da es sich um ein italienisches 
und somit neutrales Schiff handelte. 


Knapper Brennstoff 

Weiter ging es Richtung Kanaren, wo dem 
Hilfskreuzer am 15. August der englische 
Kohlendampfer Arucas und vor der Insel 
Ferro (El Hierro) der von Kapstadt kom- 
mende 6.762-BRT-Fracht- und Passagier- 
dampfer Galician der Union Castle Line in 
die Arme liefen. Während Arucas mit einem 
Prisenkommando besetzt wurde, sollte die 
Galician eigentlich versenkt werden. Aller- 
dings befanden sich rund 240 Passagiere an 
Bord, darunter zahlreiche Frauen und 
Kinder, was Reymann schließlich zur Freude 
der Reisenden veranlasste, das Schiff ent- 
kommen zu lassen. 

Aber er hatte keine Zeit zu verlieren. 
Wegen des zuneige gehenden Brennstoffvor- 
rats - es befanden sich nur noch 600 Tonnen 
Kohle an Bord - nahm er Kurs auf die spani- 
sche Provinz Río de Oro an der Nordwest- 
küste Afrikas, wobei ihm am 16. August 
der 7.392-BRT-Frachtdampfer Kaipara der 
New Zealand Shippig Co. ins Netz ging. 
Da dieser nach Aufforderung nicht sofort 
stoppte, ließ Reymann einen Warnschuss 
abfeuern, anschließend wurde die 72-köpfi- 
ge Mannschaft auf den Hilfskreuzer über- 
nommen und das gegnerische Schiff durch 


` 
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SCHICKSAL: Am 26. August 1914 vor Rio del Oro (Spanisch-Westafrika) 
vom britischen Kreuzer Highflyer angegriffen, versenkte sich Kaiser 
Wilhelm der Große wegen Munitionsmangels selbst 


FASZINATION SCHIFF 


Foto: SZ-Photo/United Archives/Topfoto 


Sprengpatronen und Óffnen der Seeventile 
zum Sinken gebracht. 

Die Kaipara war die wertvollste Beute der 
Feindfahrt. Rund 70.000 für Liverpool und 
London bestimmte Hammel, 30.000 halbe 
Ochsen und 30.000 Kaninchen im Wert von 
mehreren Millionen Mark gingen mit dem 
Frachter unter. Am selben Tag noch stoppte 
Reymann einen englischen Dampfer mit 
1.500 Passagieren, ließ ihn aber aus densel- 
ben Gründen wie im Fall der Galician wei- 
terfahren. 


Bóses Omen? 

Weniger Glück war dem 3.066-BRT-Frach- 
ter Nyanga der Elder Dempster Shipping 
Line beschieden. Dieser befand sich auf der 
Überfahrt von Westafrika nach Liverpool 
und hatte Palmkerne, Erdnüsse und Kopra 
geladen. Wenngleich ein lukrativer Fang, 
sollte es die letzte Versenkung des Hilfs- 
kreuzers sein. Dass sie, wie ein Augenzeuge 
spater schrieb, bei gespenstisch schónem 
Wetter vonstatten ging, kam einem bósen 
Omen gleich, denn nur wenige Tage spater 
sollte Kaiser Wilhelm der Große selbst auf 
dem Meeresgrund liegen. 

Die Strecke nach Spanisch-Sahara war 
rasch zurückgelegt. Noch am Abend des 
16. August kam die Küste in Sicht, am Folge- 
tag erreichte der Hilfskreuzer die Bay von 
Río de Oro. Über die folgenden Ereignisse, 
insbesondere die auf deutscher Seite einge- 
setzten Versorgerschiffe, gibt es mehrere, teils 
voneinander abweichende Darstellungen. 

Einer Version zufolge hatte der von den 
Kanaren vorausgeschickte Dampfer Duala 
den Hilfskreuzer als Erster mit Kohle ver- 
sorgt und war, da die Menge nicht ausreichte 
und die Englander inzwischen die Verfol- 


SCHIFFClassic 7 | 2022 


gung aufgenommen hatten, nach Las Palmas 
aufgebrochen, um den deutschen Konsul 
um Hilfe zu bitten. Eine andere Quelle gibt 
an, Arucas habe vor Rio de Oro den Hilfs- 
kreuzer bekohlt. 


Highflyer in Sicht! 

Alle Berichte stimmen darin überein, dass 
sich an dem verhángnisvollen 26. August 
1914 außer Arucas die Dampfer Magdeburg 
(Deutsch-Australische Dampfschitfs-Gesell- 
schaft) und Bethania (Hamburg-Amerika- 
Linie) bei dem Hilfskreuzer befanden, als 
der Ausguckposten gegen Mittag ein Fahr- 
zeug mit drei Schornsteinen in westlicher 
Richtung meldete. Es war der Geschützte 
Kreuzer Highflyer der Royal Navy. 

Als die Entfernung noch ungefahr acht 
Meilen betrug, machte sich dieser gefechts- 
bereit, kurz darauf forderte er per Morse- 
scheinwerfer die deutsche Schiffsführung 
auf, sich zu ergeben. Reymann glaubte sich 
durch die Neutralität Spaniens geschützt 


Die HMS Highflyer 
feuerte mit ihren 
Sechs-Zoll-Geschützen 
auf SMS Kaiser 
Wilhelm der Große; 
nach Verbrauch der 
Munition öffnete die 
Besatzung schließlich 
die Bodenventile 


FORSCHUNG UNEINS: Das Wrack der Kaiser Wilhelm der Große 
verblieb bis 1952, nach anderen Quellen bis 1960 an der Unter- 
gangsstelle, dann wurde es gehoben und verschrottet 


Foto: SZ-Photo/Scherl 


und lehnte ab, ließ aber sicherheitshalber 
seine Geschütze besetzen und die englischen 
Kriegsgefangenen auf die Versorger umstei- 
gen. Derweil hatte die Highflyer schon ihren 
ersten Schuss abgefeuert, dem auf geringe 
Entfernung mehrere Breitseiten ihrer 15,2- 
Zentimeter-Geschütze (sechs Zoll) folgten. 

Wenngleich der Angriff zunächst kaum 
Wirkung zeigte und die Deutschen während 
des etwa halbstündigen Gefechts mehr Tref- 
fer als ihr Gegner erzielten, war es ein un- 
gleicher Kampf, da die Bordartillerie des 
Hilfskreuzers der englischen in Kaliber und 
Reichweite unterlegen war. 


Verhängnisvolle Treffer 

Nach mehreren Treffern und Verschießen 
der letzten. Granate sah sich Reymann 
schließlich gezwungen, die Selbstversen- 
kung anzuordnen. Bevor sein Schiff unter 
einer Sprengwolke im seichten Wasser ver- 
sank, stieg ein Teil seiner Mannschaft auf die 
anderen deutschen Schiffe um, einige Über- 
lebende retteten sich zur Küste. Die Kriegs- 
kasse, Instruktionsbücher und Geheimbe- 
fehle des Kaisers übernahm die Bethania, 
die ungehindert den Kampfplatz verlassen 
konnte, Anfang September 1914 allerdings 
vom englischen Panzerkreuzer Essex aufge- 
bracht wurde. 

Mehr Glück hatte die Magdeburg. Ob- 
wohl sie während des Gefechts Treffer erhal- 
ten hatte, gelang es ihr zu entkommen und 
das damals noch neutrale Nordamerika zu 
erreichen. Das Wrack des einstigen Luxus- 
liners Kaiser Wilhelm der Große, von der 
spanischen Presse respektvoll „Schwarzer 
Korsar“ genannt, soll man noch nach dem 
Zweiten Weltkrieg an der Untergangsstelle 
gesehen haben. $ 
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TORPEDOS NACH 1945 


TECHNIK & GERÄT 


Whiteheads Erben 


Nach dem Zweiten Weltkrieg arbeiteten alle großen Marinen an der Optimierung 
ihrer Torpedowaffe. Nicht mehr der Handelskrieg stand im Vordergrund, sondern 
die U-Boot-Abwehr. Ein Überblick über die Entwicklungsschübe in Ost und West 


Von Peter H. Block 


it dem Wort Torpedo verbindet 
Me unwillkürlich die Vorstellung 

schlanker, von dem Englánder Ro- 
bert Whitehead entwickelter Unterwasser- 
geschosse, die in zwei Weltkriegen zur 
Hauptwaffe der Unterseeboote wurden und 
in Mehrfach-Rohrsátzen neben Zerstórern 
und Torpedobooten auch auf Großkampf- 
schiffen zu finden waren. 

Dass der Torpedo ständig weiterentwi- 
ckelt wurde, lag in der Natur der Sache. Wah- 
rend man zum Torpedoschuss anfangs noch 
mit dem ganzen Boot zielen musste, hatte 
der C/o6-Torpedo der Kaiserlichen Marine 
bei Kriegsbeginn bereits eine Einrichtung 
für den Winkelschuss; das heißt, sein Steuer- 
mechanismus ließ sich so einstellen, dass 
er aus einem ungünstigen Schusswinkel he- 
raus nach dem Schuss entsprechend dem 
vorher eingestellten Winkel seinen Lauf àn- 
derte. Er drehte auf das Ziel ein, was für die 
damalige Zeit angesichts der noch jungen 
Torpedowaffe eine enorme technische Raffi- 
nesse bedeutete. 


Laufende Neuerungen 

Im Lauf des Zweiten Weltkrieges kamen wei- 
tere Neuerungen an selbststeuernden Tor- 
pedos hinzu, etwa der Federapparat- Torpe- 
do (Fat) oder der lagenunabhängige Torpedo 
(Lut), die ein vor dem Schuss programmier- 
tes Suchmuster mit mehrfachen Richtungs- 
ánderungen durchliefen und für den Geleit- 
zugkampf konzipiert waren. Oder der T 5 
„Zaunkönig‘, ein zielsuchender Torpedo mit 
passivem Suchkopf, der auf Schraubengerau- 
sche von Zerstórern ansprach. Im Gesprach 
war auch ein Torpedo mit Raketenantrieb, 
aber ob ein solches Projekt beim damaligen 
Stand der hydrodynamischen Wissenschaft 
machbar gewesen wäre, ist zu bezweifeln. 
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AUS DEN 1950ER-JAHREN: Der Mark 32 
war der erste Torpedo mit Zielsuchkopf 
und ist in verschiedenen Marinen noch 
immer im Einsatz Foto: Sammlung Schiff Classic 


Und das Kriegsende 1945 zog ohnehin ei- 
nen Schlussstrich unter das deutsche Torpe- 
doprogramm. 

Doch kaum war dieser Krieg beendet, 
drohte ein neuer Konflikt zwischen der 
Sowjetunion und ihren früheren westli- 
chen Verbündeten. Im Kalten Krieg ver- 
stárkte die Rote Flotte ihre Bemühungen, 
um ihre im Zweiten Weltkrieg aufgebaute 
U-Boot-Flotte weiterhin zu vermehren. 
Für die westlichen Staaten war es eine be- 
drohliche Vorstellung, die Sowjets kónnten 
die Leistungen der Deutschen auf dem 
U-Boot-Sektor während beider Weltkriege 
wiederholen. 

Aber die Amerikaner holten auf. Mit der 
Nautilus begannen sie im Jahr 1950 ihr 
Atom-U-Boot-Bauprogramm, bei dem die 
Boote praktisch unbegrenzte Zeit unter 
Wasser fahren konnten und die für Tauch- 
fahrten notwendigen Geschwindigkeiten 
von ,über 20 Knoten" (mehr gab die 
U.S. Navy nicht an) erreichten. Und mit 
dem nuklearen Antrieb passte man auch 
die Waffen der Navy dem neuen System an. 
Die Artillerie trat zugunsten der Lenkwaf- 
fen in den Hintergrund; die Torpedo-Rohr- 
sátze auf Überwasserschiffen wie im letzten 


Krieg verschwanden ganz, und auch die Was- 
serbombe zur U-Boot-Bekámpfung hatte 
ausgedient, da die atomgetriebenen Unter- 
seeboote unter Wasser schneller waren als 
das sie verfolgende Schiff. 

Das Hauptaugenmerk richtete sich jetzt 
auf Torpedos. Zwar führten die Untersee- 
boote auch weiterhin Torpedos zum Einsatz 
gegen Überwasserziele, der Schwerpunkt lag 
aber fortan bei Torpedos zur Erfassung und 
Vernichtung gegnerischer U-Boote - eben 
dem U-Jagdtorpedo. 


Leicht und selbstsuchend 

Mit dem Mark (Mk) 32 wurde 1950 der erste 
U-Jagd-Leichtgewicht-Torpedo auf Über- 
wasser-Kampfschiffen der U.S. Navy einge- 


Auch auf dem Torpedo- 
sektor gab es einen Wett- 
lauf zwischen Ost und 
West. Die Amerikaner 
holten auf und bauten ihr 
Know-how beständig aus 


führt, zugleich auch der erste Torpedo mit 
Zielsuchkopf. Mit nur 2,11 Meter Länge wog 
der 48 Zentimeter durchmessende Torpedo 
317,5 Kilogramm bei einem Gefechtskopfge- 
wicht von 48,5 Kilogramm. Aufgrund seiner 
geringen Geschwindigkeit von nur zwölf 
Knoten (22 km/h) bei einer Reichweite von 
8.780 Metern war er auch nur gegen lang- 
same U-Boote wirksam und ließ sich wegen 
seiner Stabilisierungsflächen nicht aus Tor- 
pedorohren veschießen. Dafür gab es eine 
Abwurfvorrichtung - letztlich also ein Rück- 


Auftriebssektion 
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Illustration: Anastasios Polychronis 


schritt, weshalb nach 330 Exemplaren die 
Produktion auch eingestellt wurde. 

Mit dem Mk 37 führte die U.S. Navy in den 
1960er-Jahren einen schweren U-Abwehr- 
und Anti-Schiff- Torpedo ein, der zum Stan- 
dard-U-Boot- Torpedo der Amerikaner avan- 
cierte. Ausgestattet mit einem passiv-aktiven 
Suchkopf, hatte der 3,43 Meter lange Torpe- 
do vom Kaliber 48,3 Zentimeter ein Gewicht 
von 649 Kilogramm, sein Gefechtskopf brach- 
te es auf 150 Kilogramm und die Geschwin- 
digkeit betrug 24 bzw. 16 Knoten bei einer 
Reichweite von 7.315 bzw. 16.460 Metern. 

Der von Westinghouse entwickelte Tor- 
pedo konnte sowohl über als auch unter 
Wasser starten und war mit einer Lauftiefe 
von bis zu 300 Metern auch gut zur U-Ab- 
wehr geeignet, besaß aber einen auf nur 
640 Meter beschrankten Ortungsbereich des 
Sonars, weshalb der Mk 37 der U.S. Navy ab 
1962 eine Drahtlenkung erhielt. 


Lenk- und Kontrolleinheit 


Das Nachfolgemodell Mk 44 entwickelte 
sich ab 1957 zum Standard-Zielsuchtorpedo 
der NATO. Versehen mit einem aktiv or- 
tenden Zielsuchkopf, erreichte der nur 2,54 
Meter lange und 192,8 Kilogramm schwere 
Leichtgewicht-Torpedo vom Kaliber 32,4 
Zentimeter eine Geschwindigkeit von 30 
Knoten (55 km/h) bei einer Reichweite von 
5.486 Metern, sein Gefechtskopfgewicht be- 
trug 34 Kilogramm. 

1963 kam der darauffolgende U-Jagd- 
Torpedo Mk 46. Mit 232 Kilogramm und 
einem 45,4 Kilogramm schweren Gefechts- 
kopf ein Leichtgewicht, konnte er aus einem 
Überwasser-Torpedorohr verschossen, an 
einem Fallschirm vom Hubschrauber abge- 
worfen oder als Bestandteil des ASCOC-Sys- 
tems (Anti Submarine Rocket) mit einer Trä- 
gerrakete zur U-Boot-Abwehr auf größere 
Entfernung geschossen werden, wo er mit 
Eintritt ins Wasser seinen Suchkopf und den 


NATO-STANDARD: Der Mk 46-Leichtgewicht-Torpedo des Herstellers Alliant 
Techsystems ist auf Überwasserschiffen und Hubschraubern zur U-Jagd eingesetzt 
Foto: picture-alliance/DoD/JOC(SW) Alan J. Baribeau, U.S. Navy 
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Gefechtskopf Suchkopf 
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Der U-Jagd-Torpedo Mk 46 Mod. 5 
Sonar 

Transducer 
Sender 
Empfánger 
Zünder 
Elektronik 
Treibstofftank 
Seewasserbatterie 
Treibstoffpumpe 
Motor 
Steuerruder 
Auspuffventil 


Mk 48 ADCAP 
Hülle des Jetpumpenantriebs 
Kraftstoff 

Motor 

Steuercomputer 
Gefechtskopf 
Steuerkontrolle 
Sonarsuchkopf 
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45-Knoten-Antrieb aktivierte. Die Sinktiefe 
gab die Navy mit „mehr als 300 Metern" an. 

Nachfolger war der Mk 5o ALWT (Ad- 
vanced Light Weight Torpedo), der in Ge- 
wicht und Abmessungen dem Mk 46 ähnelte, 
doch mit „mehr als 600 Metern“ wesentlich 
tiefer tauchen konnte und mit „mehr als 
50 Knoten“ auch wesentlich schneller war. 
Zum Einsatz kommen sollte dieser 1991 ein- 
geführte Torpedo primär gegen „schnelle 
und tiefer tauchende gegnerische U-Schiffe 
von besonderer Wichtigkeit“. 


Vorläufiger Höhepunkt 


Diese Entwicklung gipfelte in dem schweren 
U-Abwehr und Anti-Schiff-Torpedo Mk 48, 


Der stets nachgerüstete 
Mk 48-Torpedo mit neuem 
System („fire and forget“) 
war die Antwort der Navy 
auf die neue Generation 
sowjetischer U-Boote 


der, 1971 öffentlich vorgestellt, mit der Modi- 
fikation 5 in der Version ADCAP (Advanced 
capability, also erweitertes Potenzial) einen 
vorläufigen Höhepunkt erreichte. Zunächst 
für den Einsatz auf Überwasserschiffen ge- 
plant, entwickelte er sich zur reinen U-Boot- 
Waffe, mit der sich sowohl Über- als auch Un- 
terwasser-Fahrzeuge bekämpfen ließen. 
Konzipiert als Langlauftorpedo und lau- 
fend nachgerüstet, kam der 5,48 Meter lange 
und 633 Kilogramm schwere Mk 48 in der 
Modifikation 3 vom Kaliber 53,3 Zentimeter 
auf eine Geschwindigkeit von 48 Knoten 
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SCHWERGEWICHT: Der in der U.S. Navy, der kanadischen, australischen und 


niederlandischen Marine eingesetzte Mk 48 wird von U-Booten verschossen 


(89 km/h) bei einer Tauchtiefe bis zu 760 Me- 
tern und einem Gefechtskopfgewicht von 
295 Kilogramm. Sein Zielsuchkopf leitete ihn 
zu seiner Destination — aktiv, passiv, akus- 
tisch oder mittels eines TELCON genannten 
Zweiwege-Drahtlenkungssystems, mit dessen 
Hilfe er Zieldaten an seine Abschussbasis zur 
genaueren Berechnung zurücksenden konnte. 

Mit der Modifikation 4 des Mk 48 hatte 
die U.S. Navy 1985 der gerade herausgekom- 


Foto: Sammlung Schiff Classic 


menen Generation neuer sowjetischer 
U-Boote etwas Gleichwertiges entgegen- 
zusetzen. Ebenfalls mit dem TELCON- 
System ausgestattet, verfügte er über die glei- 
chen hervorragenden Tieftaucheigenschaf- 
ten, war aber mit 55 Knoten um 102 km/h 
schneller als sein Vorgänger. Eine Neuerung 
war sein nach dem Abschuss unabhängig 
arbeitendes Zielführungssystem (,,fire and 
forget“), das man wählen konnte, wenn die 


DIE ANDERE SEITE: Der in der Sowjet- 
union entwickelte Torpedo SHKVAL 
besitzt einen reaktiven Antrieb, kam 
1992 zur Truppe und ist bis heute in 
der russischen Marine hauptsächlich 
zur U-Boot-Abwehr eingesetzt. Er lásst 
sich mit nuklearen und konventionel- 
len Sprengkópfen versehen 

Fotos (2): Sammlung Schiff Classic 
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Laufgeráusche des Torpedos das passive 
Sonar des eigenen Bootes übertónten. 

Da die sowjetischen Boote immer schnel- 
ler wurden und auch immer tiefer tauchen 
konnten, modifizierte man den Mk 48 wei- 
ter, der 1989 in der bei Hughes Industries 
hergestellten Version ADCAP zur Ausliefe- 
rung kam. Mit seinem Hochleistungssonar 
verbesserte sich nicht nur die Zielaufnahme- 
fahigkeit, er war auch nicht mehr so leicht 
durch Kóder oder schallschluckende Be- 
schichtungen der Bootshüllen zu táuschen. 


Hightech pur 


Ein neu entwickelter, mit einem Computer 
kombinierter Zielsuchkopf verwendete elek- 
tronisch gelenkte Sonarsignale, um den 
1.662 Kilogramm schweren Torpedo ins Ziel 
zu bringen, und gab ihm einen Ortungsbe- 
reich von 180 Grad nach voraus. Sein größe- 
rer Treibstofftank für den Jetpumpenantrieb 
gestattete eine Reichweite von 50.000 Yards, 
also 45,7 Kilometern, und auch hóhere Ge- 
schwindigkeiten von 60 Knoten (111 km/h) 
und mehr. 

Ein neues Datentransfer- Bauteil im Heck 
des Torpedos sorgte mittels Leitdraht für 
eine Zieldatenübertragung über 16 Kilome- 
ter, eine zweite Abrollvorrichtung mit eben- 
falls 16 Kilometer Leitdraht verblieb nach 
dem Abschuss im Torpedorohr, sodass sich 
der ADCAP über 32 Kilometer lenken lief. 
Ausgestattet mit einem 295-Kilogramm-Ge- 
fechtskopf, konnte der Torpedo auch ,,sehr 
tief“ tauchen, wobei Experten von Tauchtie- 
fen um 900 Meter (!) ausgehen. 

Weitere Steigerungen der Geschwindig- 
keit sind mit Schraubenantrieb schwerlich 
zu erreichen; hier haben die Gesetze der 
Physik natürliche Grenzen gesetzt. Die klei- 
nen Schrauben würden bei den irrwitzigen 
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DEUTSCHE MARINE: Die U-Boot- 
Klasse 212 ist mit dem schweren 
Torpedo DM2AA „Seehecht“ ausge- 
rüstet, den man aber auch gegen 
Überwassereinheiten einsetzen kann 


Fotos (2): picture-alliance/C. Rehder, F. Gambarini 


Umdrehungen nur Schaum schlagen. Dafür 
müsste ein Raketenantrieb sorgen wie beim 
russischen SHKVAL-E, einem Superkavitati- 
ons- Torpedo, der nach Angaben seiner Kon- 
strukteure Geschwindigkeiten von 270 Kno- 
ten (500 km/h) erreicht. Hier dürften sich 
entsprechende Abwehrmaßnahmen schwie- 
rig gestalten, denn bis man auf den heran- 
rasenden Torpedo reagieren kónnte, wáre er 
wohl schon da und kónnte mit seinem ato- 
maren Sprengkopf eine ganze Flotte vernich- 
ten ... eine düstere Zukunftsaussicht. 


U-Boote nahezu chancenlos 


Fazit: Der Torpedo hat die Wasserbombe als 
Waffe gegen getauchte Unterseeboote abge- 
lóst. Miteigenen Sonarsystemen ausgerüstet, 
kann ein moderner Torpedo ein U-Boot auf- 
grund der von diesem ausgehenden Geräu- 
sche finden, oder sie gelangen durch einen 
Steuerdraht in die Nahe des Ziels. Leicht- 
gewicht-Torpedos werden aus Rohren von 
Kriegsschiffen abgeschossen, mit einer Tra- 
gerrakete gestartet oder vom Hubschrauber 
beziehungsweise von Flugzeugen abgewor- 
fen, um dann mithilfe ihres eigenen passiv- 
aktiven Suchkopfs ins Ziel zu finden. 

Die schweren Ausführungen dieser Jagd- 
Torpedos bleiben als Hauptwaffe den 
Jagd-Unterseebooten vorbehalten. Darüber 
hinaus wurden bereits neue Kommunika- 
tionssysteme zwischen U-Boot und Waffe 
entwickelt, sodass der Torpedo heute auch 
als verbesserter Sensor für sein Feuerleit- 
system fungiert. KE 


65 


ALBERT BALLIN: 


Unternehmer, Diplomat, 
Patriarch und Patriot 
Alle Fotos: Hapag-Lloyd AG, Hamburg 
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LEBEN FÜR DIE SCHIFFE: ALBERT BALLIN 


Des Kaisers Reeder 


Als Generaldirektor der Hapag, Visionär und Freund von Kaiser Wilhelm Il. wurde Albert Ballin 
zur Symbolfigur des aufstrebenden Deutschen Reiches - und seines Untergangs 
Von Rainer Schubert 


„COCKTAIL SHAKER“: 
Der Schnelldampfer Deutschland 
rang dem Norddeutschen Lloyd 
das „Blaue Band“ ab 


SCHIFFClassic 7 | 2022 67 


EINSTIEG IN DEN LUXUS: Dampfer Augusta Victoria, von 1886 
bis 1889 das größte deutsche Passagierschiff, vor New York 
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er SPD-Abgeordnete Philipp 
D Scheidemann tritt an ein 

Fenster im ersten Stock des 
Berliner Reichstags. Es ist der 9. No- 
vember 1918, kurz nach 14 Uhr: 
»Das deutsche Volk hat auf der gan- 
zen Linie gesiegt. Das alte Morsche 
ist zusammengebrochen; der Mili- 
tarismus ist erledigt! Die Hohen- 
zollern haben abgedankt! Es lebe 
die deutsche Republik!5 ruft er den demons- 
trierenden Massen zu, die sich, vom Stadt- 
schloss kommend, hier versammelt haben. 
Am Morgen hat der Reichskanzler den 
Thronverzicht des Hohenzollern-Kaisers 
Wilhelm II. bekanntgegeben, die formelle 
Abdankung folgt am 28. November. 

Kurz zuvor, um 13:15 Uhr, verstirbt Albert 
Ballin, Generaldirektor der 1847 gegründe- 
ten Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt 
Actien-Gesellschaft (HAPAG oder Hapag), 
in der Hamburger Privatklinik Wünsch am 
Mittelweg, laut Totenschein des Hausarztes 
Prof. Schottmüller nach „Verblutung durch 
Magengeschwür“. Am Vortag hat Ballin im 
Arbeitszimmer seiner Villa in der Feldbrun- 
nenstraße 58 fünf Packungen des Quecksil- 
berchlorids Sublimat, in Wasser aufgelóst, zu 
sich genommen. 

Für den Hapag-Generaldirektor war sei- 
ne Welt zusammengebrochen - die Welt des 
Kaiserreichs, die Welt der Hapag, die er zur 
größten Reederei auf dem Globus gemacht 
hatte. Es wirkt, als sei sein Leben mit dem 
Kaisertum Wilhelms II. schicksalhaft ver- 
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ERSTES KREUZFAHRTSCHIFF DER WELT: 
Prinzessin Victoria Luise ging durch einen katastrophalen 
Navigationsfehler 1906 vor Jamaica verloren 


knüpft gewesen. Nicht nur endeten dessen 
Regentschaft und das Leben Ballins nahezu 
zeitgleich. Auch ihre Karrieren begannen im 
selben Jahr 1888, in dem Wilhelm II. den 
Thron bestieg und Ballin in den Hapag-Vor- 
stand berufen wurde. 


Der Aufsteiger 

Doch im Unterschied zum Hohenzollern- 
prinzen startete Ballin anders ins Leben - 
nämlich von ganz unten. Der am 15. August 
1857 am Stubbenhuk 17 geborene Sohn des 
aus Dänemark eingewanderten Samuel Joel 
Ballin wuchs an der Hamburger Hafenkante 
in kargen Verhältnissen auf, als jüngstes von 
13 Kindern. 

Die Mutter Amalie, geb. Meyer, stammte 
aus einer eingesessenen, reputierlichen Rab- 
biner- und Kaufmannsfamilie in Altona. Mit 
einer bereits industriell arbeitenden Tuchfar- 
berei in Billwerder hatte es der Vater zwar zu 
einigem Wohlstand gebracht, verlor jedoch 
alles (außer seine Schulden) beim Hambur- 
ger Brand 1842, dem eine Wirtschaftskrise 
folgte. Zehn Jahre spater gründete er am 


Baumwall 6 eine Auswanderer- 
Agentur, der er den englischen 
Namen Morris & Co. gab, ein Ge- 
werbe mit dubiosem Ruf. Mit dieser 
Art des eigentlich florierenden Aus- 
wanderergescháfts wollten die etab- 
lierten Hamburger Reedereien mit 
ihrem einwandfreien Ansehen 
nichts zu tun haben. 

Denn die Auswanderer-Agenten 
vermittelten ihre Passagiere an die Reederei, 
die schließlich den günstigsten Tarif bot, 
auch wenn sie zuvor die Passage bei einer an- 
deren Linienreederei gekauft hatten. 

Allen voran die führende Hapag ließ sich 
das nicht bieten und befórderte nur noch 
Auswanderer, die bei ihr direkt gebucht hat- 
ten. So entstand das Gescháft der indirekten 
Auswanderung: Die Agenten buchten bei 
britischen Linien die Atlantikpassage und 
organisierten britische Zubringerschiffe, die 
ihre menschliche Fracht in der Hansestadt 
Hamburg abholten. 

Albert Ballin stieg in das vaterliche Unter- 
nehmen ein. Seine formale Qualifikation 
bestand im Abschluss der jiidischen Schule. 
In Mathematik und Englisch hatte er sich in 
Kursen fortgebildet. Als weitere Fertigkeit 
galt sein passables Cellospiel. 1874, Albert 
war gerade 17 Jahre alt, verstarb unerwartet 
der Vater. Mit einem álteren Bruder über- 
nahm der jüngste Sohn die Firma Morris & 
Co., doch die Last verblieb allein auf seinen 
Schultern, denn der Bruder wollte sein florie- 
rendes und angesehenes Geschäft der Fonds- 


IN DIE NEUE WELT: Auswandererhallen auf der Veddel und die Empfangshalle der Ballinstadt, ca. 1905 


makelei nicht aufgeben. Albert oblag es 
zudem, für den Unterhalt von Mutter und 
Schwestern zu sorgen - ein Leben am Rand 
des Ruins, das zugleich zwei Charakteristika 
scharfte, die den zukünftigen Hapag-Chef 
auszeichneten: der Sinn für Verantwortung 
und Fürsorge. 

Morris & Co. hatte keine Zukunft. Die 
großen Reedereien befórderten mit größe- 
ren Schiffen immer mehr Auswanderer und 
zudem billiger. Albert Ballin, seit 1875 mit 
Prokura ausgestattet und ab 1879 Teilhaber, 
handelte so, wie es auch seine späteren Er- 
folge kennzeichnete: mutig und aggressiv. 
Er brach in das Hapag-Revier der direkten 
Auswanderung ein. Mit Edward Carr, einem 
Neffen des Hamburger Reeders Sloman, ver- 
einbarte er, für zwei Carr-Dampfschiffe Pas- 
sagen zu vermitteln. 

Dabei debütierte Ballin mit seiner typi- 
schen Handlungsmaxime: aus einem Nach- 
teil einen geschäftlichen Vorteil und eine 
Neuerung zu schmieden. Aufgrund der 
Enge der Carr-Liner stand den Auswande- 
rern nun das gesamte Schiff zur Verfügung. 
Kajüt-Passagiere, die dieses Privileg sonst 
genossen, wurden nicht mitgenommen. So 
konnten mehr Passagen verkauft werden. 


Angekommen! 

Für Ballin war die Geschäftslage günstig. 
Pogrome in Russland ließen die Zahl jüdi- 
scher Auswanderer steigen, und Konkurrent 
Hapag litt unter der Trägheit einer selbstzu- 
friedenen Führung. Noch einen Grundstein 
hatte Ballin für seinen spáteren Erfolg bereits 
gelegt: Er begleitete seine Passagiere auf den 
Zubringerfahrten nach England, schuf so 
Kontakte, wurde mit dem Land und seiner 
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Sprache vertraut. Bereits im Jahr 1882 ver- 
mittelte Morris & Co. 17 Prozent aller Ame- 
rika-Auswanderer. 

Für Albert Ballin war die Zeit des kargen 
Lebens vorbei, er konnte noch im selben 
Jahr das hamburgische Bürgerrecht erwer- 
ben, was Solvenz und die Fáhigkeit zur 
Steuerzahlung voraussetzte. Dies ermóg- 
lichte ihm, eine Familie zu gründen. 1883 
heiratete er die Hamburger Tuchhandler- 
tochter Marianne Rauert nach protestan- 
tischem Ritus, ohne selbst zu konvertieren. 
Das Ehepaar adoptierte 1893 die ein Jahr 
zuvor geborene Emma Auguste Anna Kirch- 
heim, deren leibliche Eltern spáter nach 
Rosario (Argentinien) mit einem Hapag- 
Schiff auswanderten. Die Tochter, die sie 
Irmgard nannten, ehelichte 1910 den Ma- 
rineoffizier Heinz Bielfeld, den der Zivilist 
Ballin liebevoll wie einen Sohn in die Fami- 
lie aufnahm. 

Als 1886 Carr mit dem Hapag-Erzrivalen 
Sloman die Union-Linie gründete, war für 
den Hamburger Platzhirsch das Maf voll. 


Ballin debütierte 
in dem Reederei- 
Gescháft mit seinem 
typischen Handlungs- 
grundsatz: aus 
einem vermeintlichen 
Nachteil einen 
gescháftlichen Vorteil 
zu machen 
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Dort hatte bereits im Vorjahr das Erwachen 
aus der Tragheit begonnen, indem die Ak- 
tionäre revoltierten und den Vorstand zum 
Rücktritt nótigten. Dessen Nachfolger ging 
auf Ballins Vorschlag einer Fusion und einer 
gemeinsamen Passage- Abteilung ein, deren 
Leiter Albert Ballin mit gerade einmal 29 Jah- 
ren wurde. Er rettete die schwer angeschla- 
gene Hapag, der erste Schritt zur bald be- 
ginnenden „Ära Ballin“ war getan - auf 
Ballinsche Weise, nàmlich durch Koopera- 
tion mit dem Konkurrenten. 

Von nun an gab es auf der Erfolgsleiter 
nur eine Richtung: aufwarts, für Ballin und 
die Hapag. 1888 wurde er in den Vorstand 
berufen, 1899 ihr Generaldirektor. Allein 
das bedeutete bereits eine Sensation, einen 
Bruch mitallem Althergebrachten: ein Mann 
von ganz unten, kein Hamburger Patrizier 
aus einer eingesessenen Kaufmanns- oder 
Juristenfamilie. Hinzu kommt seine jüdische 
Herkunft, was aber (zumindest vordergrün- 
dig) keine Rolle spielte. Ballin, der Selfmade- 
man, mit dem die Hapag erstmalig von 
einem angestellten Manager geführt wurde. 

Glück und Sympathie halfen ihm beim 
Einstieg in den Aufstieg. Der einflussreiche 
Aufsichtsrat Carl Laeisz, ein buchstäblich ur- 
wüchsiger Hamburger Reeder, dessen Vater 
Ferdinand zu den Mitbegründern der Hapag 
zählte, holte den umtriebigen jungen Mann 
in den Vorstand des strauchelnden Unter- 
nehmens und fórderte ihn. Hamburger Ha- 
fenplatt war haufig ihre gemeinsame Sprache. 


Ballin - der Innovator 

Das junge Vorstandsmitglied entfaltete nun 
vollends die Fahigkeiten, mit denen es sei- 
nen Einstand gegeben hatte, mit unterneh- 
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HERRSCHAFTLICHES ANWESEN: Ballin-Villa 
in der Feldbrunnenstraße 58, wo sich auch der Kaiser 
gern zum „Gabelfrühstück“ einfand 


merischem Mut, Verhandlungsgeschick, Ein- 
fühlsamkeit und Offenheit für Neues. So er- 
fand er, eher nebenbei, die Kreuzfahrt. Da 
die winterlichen Wetterverhältnisse die 
Nachfrage für Atlantik-Überquerungen mit 
dem Dampfschiff Augusta Victoria einbre- 
chen ließen, probierte es Ballin mit einer 
„Vergnügungs- und Bildungsreise 5 und das 
gegen einen äußerst skeptischen Vorstand. 
Zügig war die Reise ausgebucht, die vom 
22. Januar bis zum 21. Marz 1891 von Cuxha- 
ven durch das Mittelmeer in den Nahen 
Osten führte. 

Dieser Erfolg veranlasste den General- 
direktor, das erste reine Kreuzfahrtschiff 
bauen zu lassen: die Vergnügungsjacht Prin- 
zessin Victoria Luise. Aus der Not Prestige 
und Gewinn zu erzielen, gelang Ballin 
erneut, als er im Jahr 1901 auf der Elbinsel 
Veddel die Auswandererstadt bauen lief’. Für 
die Emigranten bot sie bislang ungekannten 
Komfort und Hygiene, sogar eine Kirche 
und eine Synagoge. So befórderte die Hapag 
ihre Einwanderer ohne Gesundheitsrisiko 
nach New York und vermied deren Zurück- 
weisung und Rücktransport zulasten des 
Unternehmens. 

An Bord der Augusta Victoria, kurz vor 
deren Auslaufen zu ihrer ersten Orientreise, 
begann die Freundschaft mit Wilhelm IL, die 
Ballins Ruf als „Reeder des Kaisers“ begrün- 
dete. Der Hapag- Chef hatte, die Gelegenheit 
geschickt nutzend, den in Cuxhaven weilen- 
den Monarchen an Bord eingeladen - und 
sehr beeindruckt. 

Diese Freundschaft wurde so vertrauens- 
voll, dass Wilhelm II. mit der kaiserlichen 
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Tradition brach, Bürgerliche nicht im Privat- 
haus zu besuchen. Sechsmal traf er Ballin 
in seiner 1908 erbauten Villa an der Hambur- 
ger Feldbrunnenstraße 58 zum „Gabelfrüh- 
stück“ In „Klein Potsdam" glänzte Ballin 
als großzügiger, perfekter und perfektionis- 
tischer Gastgeber, der sich um jedes Detail 
zum Wohl seiner Gäste kümmerte. 

Bereits zwei Jahre zuvor hatte sich der 
erfolgreiche Reeder ein Landhaus in Ham- 
felde bei Trittau errichten lassen. Hier wie 
auch in Hamburg kennzeichnete Offenheit 
den aufgeschlossen, liberalen Monarchisten, 
der auch Journalisten zu seinem Freundes- 
kreis zählte wie beispielsweise Theodor 
Wolff, liberaler Chefredakteur des Berliner 
Tageblatts, oder Unternehmer wie James 
Simon, Walter Rathenau, Carl Fürstenberg 
und vor allem Max Warburg, den er fast täg- 
lich traf. 


Offenheit und 
Liberalität 
kennzeichneten den 
aufgeschlossenen 
Monarchisten Ballin. 
Er zählte gekrönte 
Häupter ebenso 
zu seinen Freunden 
wie Journalisten und 
Unternehmer 


| ORT VIELER ENTSCHEIDUNGEN, AUCH DER LETZTEN: 
Ballins Arbeitszimmer in der Feldbrunnenstraße 


Ballins Offenheit galt dabei nicht nur 
im Privatleben. Als erster Unternehmer in- 
stallierte er in der Hapag ein sogenanntes 
„Literarisches Buereau“ - heute nennen wir 
es Presse- und PR-Abteilung. 


Ballin - der Diplomat 


MitAugusta Victoria und drei weiteren Schif- 
fen nahm die Hapag 1889 auf dem Nord- 
atlantik den Schnelldampfer-Wettbewerb 
mit den führenden Briten auf. Mit der 
Deutschland stiegen die Hamburger 1900, 
jetzt die größte Reederei der Welt, in den 
prestigetráchtigen Kampf um die schnellste 
Atlantik-Überquerung ein, erfolgreich nicht 
zuletzt gegenüber dem Bremer Rivalen 
Norddeutscher Lloyd. 

Doch technische Mangel des Schiffes 
(„Cocktail Shaker“) und zu hohe Kosten 
führten zum Umdenken zugunsten des 
Komforts für alle Passagiere, bis hin zu nie 
gekanntem Luxus in der ersten Klasse. Be- 
ginnend mit der Kaiserin Auguste Victoria, 
fand diese Unternehmenspolitik den Hóhe- 
punkt und ihr Ende mit den größten Schif- 
fen der Welt — Imperator (1913), Vaterland 
(1914) und der nicht mehr für die Hapag fer- 
tiggestellten Bismarck. 

Ihre führende Rolle verdankt die Reederei 
Ballins Patriotismus, Diplomatie und Kom- 
munikationsstärke nach dem Prinzip: „If 
you can't beat them, join them." Mit dem 
Lloyd-Generaldirektor Heinrich Wiegand 
einigte er sich auf Preisabsprachen, um die 
ruinóse Ratenkonkurrenz zu beenden. Glei- 
ches unternahm Ballin, um dem Expansions- 
drang des US-Magnaten James Pierpont 


Morgan Einhalt zu gebieten, der 
europáische Reedereien aufkaufte. 
Doch nicht allein die umsatzstarke 
Nordatlantik- Passagierfahrt stützte 
den Erfolg, sondern Diversifizie- 
rung. Die Hapag verkehrte aufallen 
Ozeanen, war stark im Frachtge- 
schäft und ein Pionier der Kühl- 
schifffahrt. Die deutsche Flagge er- 
langte Weltgeltung, die im stolzen 
Wahlspruch „Mein Feld ist die 
Welt“ gipfelte. 

Dieser wirtschaftliche Antrieb, 
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Später, den Kriegseintritt der 
USA fürchtend, wandte er sich ge- 
gen den uneingeschränkten U-Boot- 
Krieg ... vergeblich. Das Deutsche 
Reich und die Hapag taumelten der 
Katastrophe entgegen. Als nichts 
mehr half, entsann man sich des 
guten Zugangs zu Wilhelm II. und 
beauftragte den kaisertreuen Patri- 
oten Ballin, den realitätsscheuen 
Monarchen für Friedensverhand- 
= lungen zu gewinnen. Diese letzte 
— Begegnung am 5. September 1918 


dass Deutschlands Zukunft auf 
dem Wasser liege, korrespondierte 
mit dem gleichlautenden politischen 
Anspruch des Reiches, in Sonderheit des Kai- 
sers und des Großadmirals von Tirpitz. Der 
Patriot Ballin, eigentlich allem Militärischen 
abhold, unterstützte dies, ging aber mit Aus- 
bruch des Ersten Weltkriegs und in dessen 
Verlaufimmer weiter auf Distanz zu den ge- 
nannten Protagonisten, denn er, der immer 
auf Verständigung gesetzt hatte, sah sein Le- 
benswerk schwinden. 

Ballin, der stets beste Beziehungen zu den 
Spitzen des Reichs in Berlin pflegte (wenn 
auch oft erbost über sie und fassungslos), 
warf sein ganzes Verhandlungsgeschick in 
die Waagschale. Seit jeher unterhielt er exzel- 
lente Kontakte nach England, besonders zu 
seinem Freund Ernest von Cassel, dem in 


LEBENSDATEN ALBERT BALLIN 


„GROSSSTÄDTISCHER GESCHAFTSPALAST“: 
Die Hapag-Zentrale von 1903 am Alsterdamm 25 


Kóln geborenen Bankier mit guten Bezie- 
hungen zur kóniglichen Familie. Ballins Ver- 
mittlungsversuche, den Krieg zu verhindern, 
gipfelten kurz vor dessen Ausbruch in einem 
emotionalen Gesprách mit dem First Lord 
of the Admiralty Winston Churchill. 


„Jeder Eck- 
Zigarrenladen wird 
besser geleitet als 
das Deutsche Reich“ 


Albert Ballin über die Reichsregierung 


Tod durch eine Überdosis Quecksilberchlorid 


1857 15. August, geboren in Hamburg, Stubbenhuk 17 
1874 Tod des Vaters, Eintritt in dessen Auswandereragentur Morris & Co. 
1875 Prokura 
1879 Teilhaber der Auswandereragentur Morris & Co. 
1881 Übernahme der Passage-Abteilung der Carr-Linie 
1882 Erwerb des Hamburgischen Bürgerrechts 
1883 Eheschließung mit der Hamburger Tuchhändlertochter Marianne Rauert 
1886 Carr-Linie bildet mit der Reederei Sloman die Union-Linie 
1886 31. Mai, Leiter der Passage-Abteilung der Hapag 
1888 Berufung in den Hapag-Vorstand 
1891 Erste , Vergnügungs- und Bildungsreise“ der Augusta Victoria ins Mittelmeer 
1893 Adoption von Emma Anna Auguste Kirchheim, die das Ehepaar Ballin Irmgard nennt 
1899 Bestellung zum Hapag-Generaldirektor 
1901 Eróffnung der Hapag-Auswandererhallen auf der Hamburger Elbinsel Veddel 
1908 Bau der Ballin-Villa in der Feldbrunnenstraße 58 
(heute: Sitz des UNESCO Institute of Lifelong Learning) 
1913/14 Indienststellung der weltgrößten Passagierschiffe Imperator und Vaterland 
1918 9. November: Tod durch eine Überdosis Quecksilberchlorid 
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im Schloss Wilhelmshöhe bei Kas- 
sel geriet jedoch zum Fiasko. 

Die Revolution der Matrosen 
hatte auch Hamburg erfasst. Sie okkupierten 
das Büro des Klassenfeindes Generaldirek- 
tor Ballin, das er stolz und zugleich unbe- 
helligt räumte. In der Feldbrunnenstraße 58 
angekommen, griff er in die Schreibtisch- 
schublade. Vieles spricht für einen Suizid 
des immer verzweifelteren Reeders, der 
seine Unruhe zunehmend mit Sedativa und 
Cognac bekämpfte. 

Max Warburg, Zeuge des letzten Atem- 
zugs seines engsten Freundes, sollte dies stets 
bestreiten. Tochter Irmgard durchkämmte 
nahezu alle Leichenhäuser Hamburgs, bis 
sie den Toten fand, in Papier eingewickelt 
und als „Herr Albert“ registriert. Sie starb, 
26-jährig, vier Wochen später an der Spani- 
schen Grippe, vermutlich infiziert auf der 
Suche nach ihrem Vater. 

Auf dem Ohlsdorfer Friedhof wird der 
große Reeder im kleinen Kreis beigesetzt. 
Max Warburg hält ergriffen die Trauerrede, 
die in den Hamburger Zeitungen abgedruckt 
wird. Theodor Wolff schreibt einen Nachruf 
im Berliner Tageblatt. Ballin vergessen zu ma- 
chen, zählte zum Programm der National- 
sozialisten. Heute kann die breite Öffentlich- 
keit den Namen „Albert Ballin“ meist nicht 
einordnen. Das 1903 am Alsterdamm 25 als 
„großstädtischer Geschäftspalast“ errichtete 
Hapag-Haus heißt seit 1997 Ballin-Haus, 
Zentrale der Hapag-Lloyd AG, seit 1947 am 
Ballindamm 25. N 


Buchtipps: 

Eichler, Klaus: Albert Ballin. Vater, 
Unternehmer, Visionär. 192 S., 

Koehler Verlag, Hamburg 2018, 29,95 Euro 


Wiborg, Susanne: Albert Ballin. 144 S., 
Ellert & Richter Verlag, Hamburg, 
4. Aufl. 2013, 12,95 Euro 


ERSTER GIGANT DER MEERE: Imperator láuft am 23. Mai 1912 bei 
der Vulcan-Werft vom Stapel. Mit dabei sind Wilhelm II. (Mitte), 
Albert Ballin (2. v. r.) und Hamburgs Bürgermeister Burchard (l.) 


KAISERWILLE: Das Dre u renee 


Passagierschiff, das bis 1914 \ a B 
als größtes der Welt galt, r 


sollte eigentlich Europa | 
heißen, doch Wilhelm II. 

setzte sich durch, und 

so lief der Dampfer auf 

den Namen Imperator 
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DEMONSTRATION VON MACHT UND HERRSCHAFT 


Orlogschiffe 


Bremens Wirtschaft und damit der Aufstieg der Hansestadt sind gepragt durch die Weser, 
die Nähe zur Nordsee und den Handel mit der Welt. Im „Schütting‘, Sitz der Bremer Kaufleute, 
hingen einst Modelle sogenannter Orlogschiffe. Vier Modelle haben die Zeit überstanden 


Von Matthias Schultz 


er die Obere Rathaushalle betritt, 
Wi fällt sofort das Quartett der 
vier riesigen Schiffsmodelle auf, die 
an dicken Ketten von der Eichenholzdecke 
hängen. Sie verweisen auf die lange Schiff- 
fahrtsgeschichte des Stadtstaates, auf einstige 
Wehrhaftigkeit und Machtanspruch. 
Schiffsmodelle anzufertigen und sie in 
großen Hallen oder Kirchen aufzuhängen, 
war im Nord- und Ostseeraum, besonders 
aber in Norddeutschland, den Niederlan- 
den und in Dänemark stark verbreitet. Das 
älteste Bremer Modell stammt aus dem Jahr 


D 2 "Së? f t " % H al T el 3 k 
ABSOLUTE RARITAT: Das älteste Bremer Modell stammt aus dem Jahr 1545 und 
stellt als Galeone einen eher im Mittelmeerraum verbreiteten Schiffstyp dar 
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1545 und ist damit, abgesehen von den na- 
türlich noch viel älteren Funden aus ägypti- 
schen Gräbern, eines der ältesten Schiffsmo- 
delle überhaupt. 


Abgewandelt, aber erhaben 

Es stellt als Galeone einen eher im Mittel- 
meerraum verbreiteten Schiffstyp dar, aller- 
dings mit völlig verzerrten Proportionen: 
Der Bug ist zu scharf geschnitten, der Rumpf 
zu schmal, dafür streben der galerieähnliche 
Steven und Masten himmelwärts. Mit einer 
Bewaffnung von zwölf kleinen und 22 gro- 


ag aÑ 


Ben Bronzegeschützen ist das Modell ein 
Kriegsschiff von beachtlicher Feuerkraft, wie 
es in Nord- und Ostsee, nicht aber auf der 
Unterweser bei Bremen anzutreffen war. 

Dort aber spielte sich der Kampf der Han- 
sestadt mit seinen Nachbarn, den Grafen 
von Oldenburg, ab. Er beanspruchte so wie 
die Bremer die Zolleinnahmen auf dem 
Fluss. Für den Zwist wurden eher kleinere 
Jagdschiffe in Form von Bojern eingesetzt. 
Die wehrhaften Schiffsmodelle repräsentie- 
ren also weniger konkrete Bremer Kriegs- 
schiffe als vielmehr den Anspruch auf die 


Herrschaft in diesem Bereich. 
Auch die erhaltene Giebelzier 
des Schüttings zeigt so eine 
Galeone unter bremischer 


Flagge und ähnelt in auffalli- 
ger Weise dem ältesten der 
vier Bremer Orlogschiffe. 


Bremen reagiert 

Das nächstjüngere Schiffs- 

modell stammt von 1650 und 

ist im prächtig verzierten 

Heckspiegel mit dem Namen 

Johan Swarting beschriftet. Es 

gehórt in eine Zeit, als kurz LT 
nach Ende des 3o-jáhrigen 
Krieges (1618-1648), trotz 
diplomatischer Interventionen Bremens, 
eben Oldenburg und nicht der Hansestadt 
das Recht, Zólle auf der Weser zu erheben, 
zugesprochen worden war. Seit 1630 gab es 


„immer wieder regelrechte Scharmützel auf 
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dem Fluss. Bremen legte ein Orlogschiff vor 
die Huntemündung, um den Oldenburger 
Grafen daran zu hindern, von Bremer Schif- 
fen Zoll zu erheben. 

Dabei wurde nicht besonders viel Feder- 
lesen gemacht: ,,Fanfaren blasend und ka- 
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nonnierend" lagen die Bremer Soldaten im 
Fluss und waren ,,unbekiimmert darum, ob 
ihre Kugeln eines Oldenburger Leben oder 
Gut gefährdeten“. 1650 eskalierte der Streit, 
der Kaiser musste einschreiten. Er verfügte, 
dass die Bremer ihre militarischen Hand- 
lungen einzustellen hatten. Als diese jedoch 
noch die Niederlander - als Handelspartner 
der Hansestadt nicht daran interessiert, an 
den Oldenburger Grafen Zölle zu bezahlen - 
mit hineinzogen, verhängte der Kaiser 1652 


JOHAN SWARTING: 
Das nächstjüngere 
Schiffsmodell 
stammt von 1650 
und wird im 
prächtig verzierten 
Heckspiegel 

mit dem Namen 
Johan Swarting 
geführt 


Die Orlogschiffe in der Oberen Halle 
des Bremer Rathauses schweben buchstäblich über allem 


die Reichsacht über die Stadt. 
Der Rat lenkte ein, zahlte die 
Strafe und lebte fortan mit 


dem Zoll der Oldenburger. 


AusLindenholz 

Dieser Zwist erklärt, warum 
die Elterleute (Vorsteher) der 
Kaufmannschaft das Modell 
als Machtdemonstration in 
Auftrag gegeben haben. Aus 
der Grafschaft Diepholz wur- 
de ein Stück Lindenholz be- 
sorgt und daraus der Rumpf 
einer 4,35 Meter langen sowie 
acht Zentner schweren Fre- 
gatte nach dem Vorbild der 
holländischen Admiralschiffe gefertigt. 

Den Ursprung als „Einbaum“ erahnt, wer 
das Schiff von oben anschaut: Die über das 
Hauptdeck aufragenden Teile sind nur als 
Bretter aufgesetzt, Halbdeck und Poop sind 
nicht gedeckt, sondern ragen als tiefe Löcher 
bis aufdie Ebene des Hauptdecks. Auch fehlt 
es völlig an adäquater „Möblierung“ auf den 
komplett schwarz gestrichenen Decks. An- 
kerspill, Treppen oder sonstiges Zubehör 
fehlen, weil man unter normalen Umstän- 
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den nicht auf das unter der Decke hängen- 
de Schiff schauen kann. Ebenso hóren Far- 
ben oder die kostbare Goldverzierung am 
Schanzkleid auf. 

Das Schiff ist voll getakelt, weist einen 
Lówen als Galionsfigur auf und ist nach dem 
Bremer Kapitàn benannt, der 1633 das Kom- 
mando auf dem Orlogschiff in der Hunte- 


,Orlogsschiff, welches 
einige Schriftsteller aus 
dem Hollandischen 
und Niedersächsischen 
beybehalten, ist als ein 
Kriegsschiff zu bezeich- 
nen. Die Ableitung dieses 
Wortes ist sehr ungewiß“ 
Aus: Oeconomische Enzyklopddie, 1779 


mündung überantwortet bekam. Bewaffnet 
war die Johan Swarting einst mit 58 (eine an- 
dere Quelle spricht sogar von 61) Geschüt- 
zen, heute zählt man noch 50 Stück. Aus 
diesen wie auch denen im Oberdeck des äl- 


testen Schiffes könnte bis heute tatsächlich 
geschossen werden, was allerdings aus kon- 
servatorischer Rücksichtnahme seit 1976 
nicht mehr geschieht. 

Zum Schießen mussten die rund 30 Zen- 
timeter langen Geschütze, welche nur mit 
Zapfen in Laschen eingehangt sind, abge- 
nommen werden, Pulver kam auf die Pfanne 
und in den Zündkanal, die Geschütze wur- 
den wieder aufgehángt und mittels sie ver- 
bindender Lunten mit Kerzen an langen 
Stangen gezündet. Gelegenheiten zu dem in 
der ganzen - damals allerdings auch noch 
erheblich kleineren - Stadt vernehmbaren 
Geballer gab es genügend: Vor allem beim 
sogenannten ,Gesundheitstrinken" wurden 
die zahlreichen Geschütze mit Pulver gela- 
den und mittels Lunten gezündet. 


Kanonenschüsse 

Beim ,Hurra* auf den Kaiser feuerte man 
zum Beispiel neun Schüsse ab, auf das „ge- 
ehrte Vaterland“ fünf, auf die „löbliche Bür- 
gerschaft“ drei, ebenso auf den „Amplis- 
simum Senatum. also den hohen Senat. 
Selbstverstandlich feuerten die Kanonen 
auch anlasslich des Westfalischen Friedens 
am 15. Februar 1649, außerdem zur Ver- 


abschiedung Zar Peters des Großen 1716. 
Das dritte der vier Kriegsschiffe stammt von 
1750. Es verfügt allerdings, wie das jüngste 
auch, nur noch über hólzerne Kanonen und 
ist daher nicht mehr schussbereit. Als einzi- 
ges der vier Orlogschiffe aus dem Bremer 
Rathaus hat es zudem die Wappen von Bre- 
men tatsächlich einmal als Konvoischiff Bre- 
mens gegeben. Bei dem Modell handelt es 
sich um eine Fregatte des spáten 17. Jahrhun- 
derts, die vor allem auf der Route nach Eng- 
land zum Einsatz kam. 

Nachdem der Bremer Rat ab dem 15. Jahr- 
hundert immer wieder kleinere Schiffe zur 
Sicherung auf der Weser eingesetzt hatte, 
wurde es mit Beginn des Pfalzischen Erb- 
folgekriegs (1688-1697) notwendig, größere 
Konvoischiffe anzuschaffen, da nun die 
Bremer auch in der Nordsee von Kriegs- und 
Kaperschiffen bedroht wurden. 1689 hatten 
deshalb die Kaufleute mit dem Goldenen 
Löwen ein erstes richtiges Orlogschiff aus- 
gerüstet. Es war aber noch zu klein, um den 
Handel auf dieser wichtigen Strecke dauer- 
haft zu sichern. Deshalb beschloss der Rat, 
ein stärkeres anzuschaffen. 

Die Wappen von Bremen war ein Drei- 
master, vergleichbar der kurbrandenburgi- 


WAPPEN VON BREMEN: Bei diesem Modell handelt 
es sich um eine Fregatte des späten 17. Jahrhunderts, die 
vor allem auf der Route nach England unterwegs war 


schen Friedrich Wilhelm zu Pferde. Das 
Schiff wurde 1689 in Bremen gebaut und 
hatte eine Abmessung von rund 34 Meter 
Lange und neun Meter Breite. Neben Rah- 
segeln verfügte es über Blinde, Lee- und ein 
Lateinersegel am Besanmast. Das mit rund 
300 Lasten vermessene Schiff konnte 52 Ge- 
schütze, 46 Kanonen und sechs Bassen füh- 
ren, die Besatzung war rund 200 Mann stark, 
wovon 50 gut bewaffnete Seesoldaten waren. 

Über seine Fahrten ist wenig bekannt, 
vermutlich wurde es auf der Route nach 
London, Hull, Newcastle, Schottland, Ams- 
terdam, Bergen, womóglich auch in der 
Ostsee eingesetzt. Nach Ende des Pfalzi- 
schen Erbfolgekriegs wurde das Schiff außer 
Dienst gestellt und 1698 veräußert. Als we- 
nig später mit dem Spanischen Erbfolgekrieg 
(1701-1714) erneut Gefahr drohte, stellte 
der Rat 1704 mit Roland von Bremen wieder 
ein moderneres Konvoischiff in Dienst, die 
Wappen von Bremen wurde aber ebenfalls 
wieder als Orlogschiff für eine Fahrt nach 
Cádiz, Málaga und Alicante reaktiviert. Was 
nach der Rückkehr mit dem Schiff geschah, 
ist nicht überliefert. 

Das Modell mit seinem reich verzierten 
Heck ist das künstlerisch wertvollste Stück 


NACHZÜGLER: Die schiffbautechnisch anspruchsvollste De Grote Jung 
von 1779 gelangte erst spat in den Besitz des Bremer Senats 
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im Rathaus, vier Meter lang und 3,62 Meter 
hoch. Im Gegensatz zu den beiden älteren 
Modellen ist es auf Spanten gezogen. Der 
Zweidecker ähnelt Schiffen, wie sie die Fran- 
zosen benutzten. Mit denen hatten die Bre- 
mer Kaufleute unangenehme Bekanntschaft 
gemacht: Es waren Korsaren, die unter eng- 
lischer und franzósischer Flagge fuhren. 
Immer wieder wurden Bremer Schiffe trotz 
neutraler Flagge von diesen aufgebracht und 
gingen als Prise verloren. 


Ein Schiff für die Freiheit 


Das Modell trágt als Galionsfigur einen ró- 
mischen Soldaten. Es kónnte die res publica, 
die Republik, symbolisieren, deren Freihei- 
ten das Schiff verteidigen sollte. Der Schüt- 
ting besaf also Anfang des 19. Jahrhunderts 
drei grofie Orlogschiffe. Als allerdings ab 
1811 die Stadt unter franzósischer Besatzung 
stand, wurde das Haus der Kaufleute zum 
„Justizpalast“, die Schiffe mussten raus. Zwei 
kamen ins Haus Seefahrt, eines direkt ins 
Rathaus. 1876 folgten die anderen beiden 
Schiffe in die Obere Rathaushalle. 

Das jüngste Modell, De Grote Jung von 
1779, kam erst spát in den Besitz des Senats. 
Es ist das schiffbautechnisch anspruchs- 


vollste Stück und wurde von dem bekannten 
Bremer Architekten Johann Georg Poppe 
(1837-1915, Innengestaltung der Schnell- 
dampfer des Norddeutschen Lloyds) 1893 
dem Senat zunächst als Leihgabe und nach 
seinem Tod testamentarisch vermacht. In 
Form und Takelung stellt es den Typ eines 
franzósischen oder englischen Linienschif- 
fes dar. Bis auf das modernere, mit schónen 
Rokokoverzierungen geschmückte Heck 
gleicht es dem Modell von 1750. Woher es 
stammt, ist unbekannt. 

Linienschiffe dieser Art waren an dem 
Verkehr, der zu dieser Zeit zwischen Bremen 
und Nordamerika sowie Ostasien aufkam, 
nicht beteiligt. Dennoch hatte man vermut- 
lich spáter versucht, einen Bremen-Bezug 
herzustellen durch die Galionsfigur, eine bar- 
busige Dame mit dem Bremer Schlüssel im 
Schild. 1899 ging dieses Modell, zusammen 
mit dem älteren von 1750, noch einmal auf 
große Fahrt - zur Weltausstellung in Paris. 

Gut versichert und verpackt, wurden die 
beiden Bremer Modelle zusammen mit an- 
deren aus Emden, Oldenburg, Hamburg 
sowie Berlin damals an der Seine bestaunt. 
Seitdem hat keines der vier Schiffe das Rat- 
haus verlassen. $ 
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r Dampfer Alexandra ist seit 1908 in Flensburg beheimatet 
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HISTORISCHER HAFEN FLENSBURG 


Traditionsreiche Schifffahrt 


Publikumsmagnet an der Förde 


Hanse im 16. Jahrhundert bildete der 

Flensburger Hafen den wichtigsten 
Wirtschaftsfaktor der Stadt, die schnell zur 
größten Handelsstadt innerhalb des däni- 
schen Herrschaftsgebietes mit rund 200 hier 
beheimateten Schiffen aufstieg und noch 
im 19. Jahrhundert den nach Kopenhagen 
zweitgrößten Hafen des dänischen Gesamt- 
staates besaß. 

Heute bildet der Hafen nur noch eine 
unter zahlreichen Größen der Flensburger 
Wirtschaft, mit abnehmendem Güterum- 
schlag. Dieser findet, abgesehen von der 
Kohle, die direkt an das Kraftwerk der Stadt- 
werke geliefert wird, auf dem Ostufer der 
Förde statt, während sich der historische Teil 
auf dem Westufer entlang des südlichen Teils 
der Straße „Schiffbrücke“ zu einem touris- 
tischen Zentrum entwickelt hat. 

Hier, wo zur Kolonialzeit die Segelschiffe 
mit Zucker und Rum aus Dänisch-West- 
indien und Jamaika anlegten, die wesentlich 
zum Reichtum der Stadt beitrugen, begann 
bereits 1866 mit der Indienststellung der 
nach dem Vorbild der Hamburger Alster- 
dampfer gebauten Seemówe die touristische 
Fórdeschifffahrt. Auf deren Hóhepunkt im 
Jahr 1913 befórderte die „Vereinigte Flens- 
burg-Ekensunder und Sonderburger Dampf- 
schiffs- Gesellschaft" über eine Million Fahr- 


Sus seit dem Niedergang der 
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gáste auf 29 Schiffen zu zahlreichen Anlege- 
stellen an der Fórde und sogar bis hinauf 
nach Apenrade. 

Nach der Abtretung Nordschleswigs an 
Dànemark 1920 brach der Fórdeverkehr 
weitgehend zusammen, um ab den 1950er- 
Jahren mit den ,Butterfahrten" der nun- 
mehrigen Motorschiffe bis zum Verbot des 
zollfreien Einkaufs auf diesen Schiffen im 
Jahr 1999 eine Renaissance zu erleben. 

Von deren ehemaligen Anlegestellen 
stechen heute unter anderem der 1908 ge- 
baute Salondampfer Alexandra, das Motor- 
güterschiff Gesine sowie der Schlepper Flens- 
burg von 1954 in See. Südlich davon befindet 
sich der Steg mit rund zwei Dutzend his- 
torischen Jachten, wahrend sich nórdlich 
der Gastliegerbereich anschließt, in dem be- 
sonders zu den maritimen Grofveranstal- 
tungen wie der Rum-Regatta oder dem 
Dampf-Rundum zahlreiche Traditions- und 
Musemsschiffe festmachen. 


INFO 


Historischer Hafen Flensburg gGmbH 
Schiffbrücke 37, 24939 Flensburg 

Tel. 0461182918-01 
https://historischer-hafen.de 
info@historischer-hafen.de 


ATTRAKTION: Das Bohlwerk mit Traditions- 
seglern und dem Replikat des Mastkrans von 
1726, dahinter die Museumswerft 


Ke E [i ee d 
UNGEWISSE ZUKUNFT: Ob das Expeditions- 
schiff Feuerland erhalten werden kann, 
steht noch nicht fest 


Den Abschluss bildet das hólzerne Bohl- 
werk mit den ehemaligen Berufssegelfahr- 
zeugen, darunter die Dagmar Aaen von 
Arved Fuchs, und der Museumswerft, auf 
der man den Bootsbauern bei Reparatur 
und Neubau klassischer Holzboote zusehen 
kann. Deren bekanntester derzeitiger ,,Pa- 
tient" ist der Kutter Feuerland von Gunther 
Plüschow, dem „Flieger von Tsingtau”. 

Die Werft isttäglich von 10 bis 18 Uhr ge- 
öffnet, das restliche Gelände kann jederzeit 
frei begangen werden. Die Museums- und 
Schiffsbetreibervereine sind Gesellschafter 
der „Historische Hafen Flensburg gGmbH‘, 
über welche die einzelnen Organisationen 
auch erreichbar sind. $ 

Detlef Ollesch 


RATSEL 


BILDERRATSEL 


Erkennen Sie das Schiff? 


LOGIKRATSEL 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x 1er, 3 x 2er, 

2 X 3er und 1 x 4er) in das Koordinatensystem ein. 

Die Zahlen geben an, wie viele Schiffe beziehungsweise 
Schiffssektionen waagerecht und wie viele senkrecht 
positioniert werden dürfen. Auflósung Seite 82. 
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Wyborger Bucht 


Der französische Marineoffizier, Entdecker, 
Politiker und Hydrograf Charles Pierre Claret 
de Fleurieu ließ diesen unvollendeten, in einer 
Privatsammlung befindlichen Kupferstich von 

der Wyborger Ostseebucht anfertigen. In die 
beiden Leerstellen sollten vermutlich schriftliche 

Informationen und eine weitere Illustration 

eingefügt werden. Fleurieu starb 1810, móglicher- 

weise wurde die Auftragsarbeit deswegen abgebro- 
chen. Wyborg war damals Teil des Russischen 
Reiches, gehórte ab 1917 zum unabhangigen 

Finnland und kam nach dem sowjetisch-finnischen 
Winterkrieg 1939/40 an die Sowjetunion. AK 
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In jedem steckt die Liebe zum Wasser. 
Bei uns bewirkt sie etwas! 


Werden Sie Mitglied in Deutschlands grófster maritimer 
Vereinigung, welche Tradition und Zukunft vereint und 
die Mitglieder kameradschaftlich verbindet. 


Jetzt Mitglied werden unter: 
www.deutscher-marinebund.de 


Deutscher 
Marinebund 

Das Bündnis für 

Mensch. Schifffahrt. Meer. 


(em? 


Danke für Ihre Unterstützung! 


Spendenkonto des Marine-Ehrenmals 
Kieler Volksbank * Konto-Nr. 56 77 66 40 
IBAN DE68 2109 0007 0056 7766 40 


Alle Infos finden Sie hier: 
marine-ehrenmal-erhalten.de 


Am 72 Meter hohen Marine-Ehrenmal in Laboe haben Zeit undWitterung 

ihre Spuren hinterlassen und es sind umfangreiche Sanierungsmaßnahmen 
für das historisch wertvolle Bauwerk notwendig. Für die Instandsetzung 
werden 5,7 Millionen Euro benótigt, von denen wir hoffen, mit Ihrer 

Folgen Sie uns auf Social Media Unterstützung 1,2 Millionen Euro durch Spendengelder finanzieren zu kónnen. 


@marinebund.dmb Helfen Sie jetzt, diesen besonderen Ort des Gedenkens 
H @DeutscherMarinebundDMB zu retten und werden Sie Teil der Rettungscrew! 


-alliance/WZ-Bilddienst, CC BY-SA 3.0, Sammlung Schiff Classic (2) 
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VORSCHAU 


ASIATISCHER „PAUKENSCHLAG“: 1944 wurde U 862, ein U-Boot vom 

Typ IX D 2, der U-Boot-Gruppe „Monsun“ zugeteilt und verlegte nach Fernost. Es war 
das einzige deutsche U-Boot, das auch im Pazifik Handelskrieg führte und dort unter 
seinem Kommandanten Kapitänleutnant Heinrich Timm einen Versenkungserfolg 
erzielte. Nach der deutschen Kapitulation übernahm die japanische Marine das Boot, 
das am 2. September 1945 als Kriegsbeute an die Alliierten ging. Technik und alle 
Einsätze des „Monsun“-Bootes sind Titelthema von Schiff Classic 8-2022. 


Francis Drake 


VIELSEITIG UND UMTRIEBIG: 
In England ein Held, 

für die Spanier 

j ein Seeräuber, 
—À ist Francis Drake 
mit seiner Golden 

= E) Hind bis heute 
eine Legende. 


Süßes 
. Mädchen 


WAS FÜR EINE GESCHICHTE: 

Die 100 Jahre alte hölzerne Bark 
Seute Deern stand in Bremerhaven 
schon unter Denkmalschutz, 

bis ein unvorhersehbares 

Unglück ihr Dasein beendete. 


Marineflieger 


AUGEN DER SCHIFFE: 

In Deutschland 1913 aufgestellt, 
gewannen Flugzeuge in der 
Marine eine immer größere 
Bedeutung. Heute über- 
nehmen die Marineflieger 
vielfältige Aufgaben. 


Rätselauflösung von Seite 79 


AUSSERDEM: 2203250051 


KAMPFERPROBTER KAPITÄN: Kaperkönig Paul Beneke 
ERFOLG IN FERNOST: Frankreichs Seesieg 1941 
IM GLAS GEFANGEN: Alles über „Buddelschiffe“ 
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DieAdmiral H 


Admiral Hipper 


Schwere Kreuzer záhlten nicht zu den favorisierten Schiffstypen der 
Marineführung, weil sie in ihrem Kampf- und Einsatzwert zwischen Leichten 
Kreuzern und Panzerschiffen rangierten. Das 1937 bei Blohm & Voss Hamburg vom 
Stapel gelaufene zweite Typschiff der Admiral-Hipper-Klasse nahm dennoch an 
zahlreichen Unternehmen im Zweiten Weltkrieg teil und führte Handelskrieg im 
Atlantik. Trotz seiner technischen Anfälligkeiten, des geringen Aktionsradius 

und - mit einer Hauptartillerie von acht 20,3-cm-Rohren - schwachen Armierung 
bewáhrte sich Admiral Hipper (Schwesterschiffe Blücher, Prinz Eugen, Seydlitz, 
Lützow II). Ab 1944 Ausbildungs- und zuletzt Flüchtlingsschiff, wurde der Kreuzer 
erst kurz vor Kriegsende nach Bombentreffern in Kiel gesprengt. ^ Grafik Stefan Dramifiski 


